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ROK XIV. 


W OBRONIE 


Każdemu właścicielowi prywatnego samochodu zda- 
rzyło się nieraz napewno, iż przejeżdżając przez ja- 
kieś prowincjonalne miasto został on zatrzymany i za- 
czepiony przez jednego z wystających na rynku sta- 
rozakonnych kupców pytaniem: „dokąd jedzie ta tak- 
sówka. Niech mnie pan zabierze”, Nawet i w stolicy 
zdarza się nieraz, że śpieszący się pasażer bierze za 
taksówkę pięknie lśniącą prywatną limuzynę. Szary 
człowiek, a zwłaszcza ciemny żydek prowincjonal- 
ny nie jest w stanie rozróżnić prywatnego samochodu 
od taksówki. W głowie jego samochód, a taksówka 
to synonimy. Ostatecznie — nic w tem niema dziw- 
nego. — Prywatne samochody w Polsce liczą się za- 
ledwie na parę tysięcy, a na prowincji są one formal- 
ną rzadkością, Prowincja zna jedynie samochody pu- 
bliczne i do wynajęcia — autobusy i taksówki. Nie 
dziwimy się zatem wiecznie śpieszącym się gdzieś i 
skorym do jazdy kupcom małomiasteczkowym, że każ- 
dy prywatny samochód biorą oni za dorożkę. Nato- 
miast mocno się dziwimy, gdy takie same omyłki po- 
pełnia niby wykształcony urzędnik polski. A że tak 
jest — dowodem tego liczne żale i skargi, jakie na- 
pływają do naszej redakcji i jakie daje się nam cią- 
„ gle słyszeć wśród braci automobilowej. Rzecz w tem 
. że taka omyłka, sama w sobie ostatecznie zdawało- 
By się niewinna i najwyżej mogąca dotknąć miłość 
"własną i próżność właściciela prywatnego samocho- 
du, w rzeczywistości wcale nie jest tak niewinną. — 
Jak wiadomo bowiem, właściciele taksówek są w zro- 
zumieniu prawa przedsiębiorcami przewozowymi i z 
tej racji podlegają szeregowi specjalnych przepisów, 
a przedewszystkiem opłacają szereg specjalnych po- 
datków, podczas gdy właściciel prywatnego samocho- 
du poza opłatą na fundusz drogowy, podlega już tyl- 
ko z reguły znacznemu podwyższeniu podatku docho- 
dowego. Widocznie specjalne podatki, które opłacają 
„przedsiębiorcy przewozowi w sumie dają więcej niż 
podwyżka podatku dochodowego, właścicieli prywat- 
nych samochodów, gdyż nasi urzędnicy skarbowi, a 


żwłaszcza urzędnicy zakładu ubezpieczeń społecz- 


nych i ubezpieczalni z reguły w każdym samochodzie 
widzą taksówkę, — Nie chcemy ich posądzać aż o ta- 
ką ignorancję, tembardziej, że w dowodach rejestra- 
cyjnych samochodów, na których opierają się wszyst- 
kie spisy właścicieli pojazdów mechanicznych stoi 
czarno na białem do jakiej kategorji pojazdów został 
zaliczony dany samochód. Słyszeliśmy wszak nieraz, 
że od urzędników wymagany jest obecnie pewien cen- 
zus naukowy, trudno więc przypuścić, że urzędnik, 
powołany do wymiaru podatku lub składki nie roz- 
różnia prywatnego samochodu od taksówki. A może 
rzeczywiście troi się w tych głowach urzędniczych, że 
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prywatne samochody — to są tylko samochody dygni- 
tarzy í wyższych urzędników, zaś prywatnych samo- 
chodów, należących do zwykłych śmiertelników wo- 
góle niema. — To prawda, że szybkim krokiem dą- 
żymy do takiego stanu rzeczy, ale narazie jeszcze tak 
nie jest í o tem powinniby chyba wiedzieć urzędnicy 
urzędów skarbowych i ubezpieczalni społecznych, - 

Nam się jednak wydaje, że urzędnik polski nie jest 
ignorantem, Powód tak częstych co do tego z ich stro- 
ny omyłek jest inny. — W naszem prawie skarbowem 
i w statutach ubezpieczalni istnieje jeden bardzo ze 
strony zainteresowanych urzędów owocny przepis, iż 
wymierzony, chociażby niesłusznie podatek, czy opła- 
ta musi być bezwzględnie zapłacony, choćby przyszło 
go ściągać przymusowo. Później dopiero można docho- 
dzić swego i żądać zwrotu. W gorliwości swojej nasi 
urzędnicy w czambuł do wszystkich podatników sto- 
sują najwyższe normy i oceniają ich zdolność podat- 
kową, według najbardziej dla Skarbu czy dla danej 
instytucji korzystnej wykładni, z tem, że jeżeli popeł- 
niona zostanie omyłka, to ostatecznie wszak zyska na 
tem Skarb — to jest Państwo, a jeżeli nawet podat- 
nik będzie się opierał i awanturował, to i tak dany 
urząd będzie mógł się wykazać wysokim wpływem. 
Rozumiemy dobrze, że ze względu na niską jeszcze 
kulturę podatkową społeczeństwa i bardzo częste w 
tej materji akty złej woli ze strony podatników, prze- 
pis taki był konieczny, gdyż w przeciwnym razie Skarb 
nie wybrnąłby niśdy ze spraw i odwołań a każdy wy- 
mierzony podatek, zamiast wpłynąć do kasy skarbo- 
wej, dawałby początek nowej sprawie. Ale z drugiej 
strony słusznem byłoby, aby za omyłki, krzywdzące 
podatników odpowiadał osobiście odnośny urzędnik. 
Zbytnia gorliwość, gdy związana jest z krzywdą ludz- 
ką winna być karana tak samo, jak brak gorliwości 
krzywdzącej Państwo. Krzywdzenie w wymiarze po- 
datków i opłat szarego podatnika wywołuje u niego 
gorycz i nienawiść, obniża powagę państwa, wpływa 
fatalnie na jego uczucia obywatelskie, uczy go krę- 
tactw i wybiegów, tworzy jednem słowem złego oby- 
watela i złego podatnika. A to nie leży wszak chyba 
w interesie Państwa. 

Leży przed nami list jednego z pokrzywdzonych 
właścicieli prywatnego samochodu. List z wszelkiemi 
dowodami. Ubezpieczalnia społeczna wymierzyła mu 
za szereg lat wysoką opłatę za kierowcę, jakoby za- 
trudnionego w ,„dorożkarstwie samochodowem w War- 
szawie”, Żadne odwołania nie pomogły, Gdy nadszedł 
ustawowy czas wniesienia wymierzonej opłaty, doko- 
nano zajęcia ruchomości i pod grozą zmarnowania za 
psi pieniądz cennych przedmiotów, musiał p. L. S. 
zapłacić wymierzoną mu kontrybucję... no bo czem- 
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Ze ostatecznie jest tak niesłusznie wymierzony poda- 
tek? Naturalnie p. L. S. ma prawo teraz dochodzić 
swojej krzywdy i żądać zwrotu ściąśniętej z niego 
opłaty. Wiemy, że otrzyma on satysfakcję, gdyż dzię- 
ki Bogu, są ieszcze w Polsce sądy i sędziowie, Ale 
czyż zmuszenie go do zapłacenia natychmiast w cza- 
sie, gdy się tego nie spodziewał i nie był na to przy- 
gotowany większej sumy, ale czyż przetrzymywanie 
tych pieniędzy dłuższy czas, (gdyż sprawa potrwa 
napewno kilka lat), ale czyż cała udręka moralna, na 
jaką go naraził niesumienny urzędnik, nie jest krzyw- 
dą, której mu już nie wynagrodzą? Wszak były wy- 
padki, że wskutek niesłusznie wymierzonych podat: 
ków, które trzeba było, w myśl zacytowanego przepi: 
su natychmiast zapłacić podatnik musiał zlikwidować 
swoje przedsiębiorstwo i został zrujnowany. Cóż z te- 


go, że po stwierdzeniu omyłki zwrócą mu niesłusznie 
ściągnięty podatek, gdy dla jego zapłacenia zmuszony 
on był zmarnować za bezcen swoje przedsiębiorstwo. 
Nie ma przepisu, któryby nakazywał w takich razach 
restytuowania majątku pokrzywdzonego podatnika, al- 
bo wynagradzania mu strat, niema tembardziej przepi- 
su dawania mu zadośćuczynienia za krzywdy moral- 
ne. Więc tembardziej słusznemby było, aby urzędnik, 
który, wszystko jedno z jakich pobudek, przez swe 
działanie krzywdzi podatnika osobiście surowo za to 
odpowiadał. Wtedy napewnoby się znacznie zmniej- 
szyła ilość umyślnych, czy nieumyślnych omyłek i 
wtedyby napewno urzędnicy ubezpieczalni społecz- 
nych nauczyli się szybko rozróżniać prywatne samo- 
chody od taksówek. 
R. Morsztyn. 


SIR MALCOLM CAMPBELL U CELU! 


Jak wiadomo, najszybszy automobilista świata sir 
Malcolm Campbell każdorazowo po pobiciu światowe- 
go rekordu największej szybkości w samochodzie, 
oświadczał, że cel, który sobie on postawił nie jest 
jeszcze osiągnięty i że w dalszym 
ciągu dążyć do niego będzie — mia- 
nowicie do osiągnięcia szybkości 300 
mil, t. j. 482 km. 700 na godzinę. Do 
celu tego też Campbell dążył syste- 
matycznie, 4-krotnie już bił on swój 
własny rekord największej szyb- 
kości w samochodzie, poraz ostat- 
ni w roku bieżącym w dn. 7 mar- 
ca, kiedy to osiągnął on szybkość 
445 km. 492. I w tym wypadku 
wóz Campbella „Błękitny Ptak* 
nie wykazał jeszcze całkowitych 
swoich możliwości wyłącznie wsku- 
tek trudności toru w Daytona Be- 
ach i przeszkód atmosferycznych, 
w bliskości otwartego Oceanu. 

Dopiero pobicie szeregu świato- 
wych rekordów najpierw przez 
Amerykanina Jenkins'a, a następ- 
nie przez Anglika John Cobb'a 
na torze wytyczonym na dnie 
wyschniętego słonego jeziora Salts Beds pod Salt 
Lake City w stanie Utah, skłoniło Campbella do sprze- 
niewierzenia się plaży w Daytona i spróbowania szczę- 
ścia na nowym torze rekordowym. W końcu sierpnia 
przybył Campbell do Ameryki i po kilku próbach tre- 
ningowych w dniu 5 września przystąpił do decydu- 
jącej próby pobicia światowego rekordu największej 
szybkości w samochodzie. Wytyczony tor w Salts Beds 
mierzy 21 kilometrów, co w zupełności wystarczało 


Campbellowi do nabrania rozpędu i do zahamowania 
Błękitnego Ptaka. Ten ostatni nieznacznie już tylko 
został przerobiony, przeważnie tylko w linjach nad- 
wozia. Nawierzchnia toru, utworzona przez skorupę 
soli, okazała się znacznie dobro- 
tliwszą dla pneumatyków od pia- 
sku plaży w Daytona, gdzie opony 
były zdarte już po 20 kilometrach 
rekordowego tempa. W dniu więc 
3 września przy dużym napływie 
publiczności, utrzymywanej w od- 
ległości przeszło 100 metrów od 
toru, Campbell, wystartował do 
rekordu. Przeciętna z dwóch jazd 
w jedną i w drugą stronę dałe: 

1 kilometr w 7 s. 42/100 — 
przeciętna 485 kilometrów 175 
—  Dawniejszy jego rekord — 
8 s. 10/100 — przeciętna 444 
km, 444, 

1 mila w 11 s. 955/1,000 — prze- 
ciętna 484 km. 619, — Dawniejszy 
jego rekord — 13 s. 1.005/1000— 
przeciętna 445 km. 942. 

5 kilometrów w 38 s. 2.875/10.000 


(Keystone) 


Wóz Campella holowany na start w Salts-Beds. przeciętna 470 km. 127. — Daw- 


niejszy jego rekord — 41 s, 66/100 — przeciętna 
432 km. 069. 

Pomimo doskonałego stanu nawierzchni toru i pomi- 
mo sprzyjających warunków atmosferycznych Camp- 
bell w czasie swej krótkiej jazdy miał do zwalcze- 
nia liczne trudności i przeciwności. Przedewszystkiem 
tuman rozproszkowanej soli osiadł momentalnie na 
odwietrzniku i na okularach Campbella, tak, iż mu- 
siał on je w czasie jazdy usunąć. Gdy dla ochronie- 
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nia oczu wsunął się on nieco głębiej pod odwietrznik 
został otoczony kłębami gorącej pary z chłodnicy. 
W chwili gdy już prawie nic nie widział, w najwięk- 
szym pędzie poczuł, dwukrotnie, że samochód zata- 
cza się z tendencją odwrócenia się prostopadle do kie- 
runku jazdy. Utrzymanie wozu w linji kierunku wy- 
magało w tych warunkach nadludzkieśo wprost wy- 
siłku. I w chwili, gdy już pokonał on wszystkie te nie- 
bezpieczeństwa i zahamował rozpędzoną maszynę, ko- 
misarze sportowi oznajmiają mu, że pobił on wpraw- 
dzie dawniejszy rekord, ale że do 300 mil na godzinę 
brakuje mu kilkuset metrów. Pomimo swej prawdzi- 
wie angielskiej fleśmy, Campbell w tym momencie za- 
klął, ale zaraz potem oświadczył, że w takim razie za 
kilka dni ponowi on swą próbę. Wkrótce jednak oka- 
zało się, że to chronometrażysta pomylił się w swych 
pierwszych obliczeniach i że Campbell przekroczył i 
to sporo wyznaczoną sobie szybkość. — Marzenie je- 
go wreszcie się spełniło. Szybkość 300 mil na godzinę 
została osiągniętą a nawet przekroczoną. Trudy i nie- 
bezpieczeństwa tylekrotnych prób zostały wreszcie 


Data | Tor 


Jeździec 


17-5-1922 Brooklands Lee Gutness 
6-7-1924 Arpajon Rene Thomas 
12-7-1924 Arpajon Eldridge 
25-9-1924 Pendine-Sands Campbell 
21-7-1925 Pendine-Sands Campbell 
16-3-1926 Southport Segrave- 
27-4-1926 Pendine-Sands Parry-Thomas 
28-4-1926 Pendine-Sands Parry-Thomas 
4-2-1927 Pendine-Sands Campbell 
29-3-1927 Daytona-Beach Segrave 
11-3-1929 Daytona-Beach Segrave 
5-2-1931 Daytona-Beach Campbell 
24-2-1932 Daytona-Beach Campbell 
22-2-1933 Daytona-Beach Campbell 
7-3-1935 Daytona-Beach Campbell 
3-9-1935 Salt Lake City Campbell 


T, Lutosławski. 


wynagrodzone! Ale Campbell, jak prawdziwy sporto- 
wiec, oznajmił, że pomimo wszystko jeszcze nie spocz- 
nie, Stan toru w Salts Beds bowiem, pozwala, według 
niego na osiągnięcie jeszcze większej szybkości í w 
tym celu powróci on tam jeszcze z nową maszyną re- 
kordową. Znając wytrwałość albo raczej zacięty upór 
Campbella można się spodziewać, że istotnie pobije 
on jeszcze raz swój własny rekord i być może osiąg- 
nie szybkość 500 km. na godzinę. Niewiele wszak “już 
mu brakuje — 15 km. w tych granicach jest to już 
bardzo niewielki procent więcej. Entuzjaści nawet 
oczekują walki między samochodem a płatowcem. 
Wszak największa szybkość osiągnięta na płatowcu 
przez Delmotta wynosi 505 km. 848. Różnica więc tyl- 
ko 20 km.! Być może, że Campbell za cel swej ambi- 
cji postawił sobie pobicie rekordu szybkości płatow- 
ców. W takim razie zapowiadałoby to nam niezwykle 
emocjonującą walkę. 

A oto tablica światowych rekordów największej 
szybkości w samochodzie. 


Przeciętna 


Czas szybkość na godz. 


Marka wozu | 


725/1000 


Sunbeam 16 s. 215 km. 250 
Delage 15 s. 615/1000 230 km. 548 
Fiat 19%8 132/100 234 km. 986 
Sunbeam 15 s, 305/1000 235 km. 217 
Sunbeam 14 s. 827/1000 242 km, 800 
Sunbeam 14 s. 6849/10000 245 km. 149 
Thomas spécial 13 s. 213/1000 272 km. 458 
Thomas spécial 1358: 8/100 275 km. 229 
Napier-Campbell 12 s 791/1000 281 km. 447 
Sunbeam 11 s. 2/100 326 km. 678 
Irving-Napier 9 s. 665/1000 372 km. 478 
Napier-Campbell 9 s. 9/100 396 km. 040 
Napier-Campbell 8 s. 90/100 404 km. 494 
Campbell spócial 8 s. 21/100 438 km. 490 
, Campbell spécial 8 s. 10/100 444 km. 444 
Campbell spécial 7 s. 42/100 485 km, 175 | 


LIST Z LONDYNU 


Angielski sezon sportowy był w tym roku tak boga- 
ty w różne imprezy, że niepodobna jest zwrócić na 
każdą z nich odpowiedniej uwagi. Doroczny meeting 
w Brooklands, w dzień sierpniowego „Bank Holiday" 
odznaczył się pobiciem rekordu okrążenia toru przez 
znanego tam już oddawna kierowcę amatora Oliver 
Bertrama. de: 

Wypada zaznaczyć, że „Bank Holiday" jest insty- 
tucją właściwą tylko Anglji. Jest to święto, które nie 
jest ustanowione na pamiątkę jakiegokolwiek wydarze- 
nia, lecz istnieje poprostu dla dania dnia odpoczynku 
ludziom pracy. Nazywa się zaś „Bank Holiday ' jedy- 
nie dlatego, że w dzień ten zamykane są wszystkie 

_ banki, biura i sklepy. Przypada ono na pierwszy ponie- 
działek w sierpniu i wiele tysięcy Anglików oczekuje 


dnia tego przez cały rok z upraśnieniem, zaś polisy 
ubezpieczeniowe na pogodę tego dnia opiewają zwykle 
na miljony. Istnienie takiego święta ma pewne znacze- 
nie dla sportu samochodowego, bowiem w niedziele i 
zwykłe święta w Anglji nie wolno urządzać publicz- 
nych wyścigów, zaś impreza urządzona w dzień po- 
wszedni naturalnie nie mogłaby liczyć na powodzenie 
finansowe. Pozostaje więc jedynie ,Bank Holiday", 
nie będący świętem kościelnem. Dlatego też w ponie- 
działek wielkanocny, w drugi dzień Zielonych Świąt, 
i w pierwszy sierpniowy poniedziałek stary tor w 
Brooklands jest zawsze widownią wielu walk wypeł- 
niających prawie cały dzień, tak aby licznie zebrana 
publiczność nie mogła się skarżyć na brak rozrywki 
i zakładów, 
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Na zielonych trawnikach otaczających owal toru roz- 
kładają się całe rodziny z zapasami żywności, zaś za- 
sobniejsi i bardziej przedsiębiorczy widzowie krążą 
gęsto wokół charakterystycznych stoisk bookmakerów 
z ich co chwila zmienianemi kredą na małej tabliczce 
stosunkami zakładów. 

Rekord okrążenia toru w Brooklands (około 4 km.) 
uchodzi za jeden z najbardziej zazdroszczonych wy- 
czynów w świecie sportowym Anglji i był od zeszłego 
roku w posiadaniu John'a Cobb i jego olbrzymieśo Na- 
pier Railton'a, przy którego kierownicy niedawno po- 
bił on tyle rekordów świata na słonej pustyni koło 
Salt Lake City. Rekord Brooklands wynosił 140,93 mil 
angielskich na godzinę. 

Oliver Bertram, znany jako kierowca to Bugatti'ch, 
to znów własnego starego ośmiolitrowego Delage'a, pro- 
wadził tym razem Barnato-Hassan Special, maszynę 
wyścigową zbudowaną specjalnie dla bogatego ama- 
tora sportu motorowego, kpt. Wolf Barnato. Osiągnął 
on na niej szybkość 142.60. mil/godz. (średnia dwóch 
okrążeń w przeciwne strony). Wątpliwem jest czy na 
torze Brooklands, budowanym dla modeli 1907 roku, 
możliwem będzie przekroczenie tej przeciętnej. Wpraw- 
dzie nigdy jeszcze nie widziano tam Auto-Unionu lub 
Mercedesa, a oba ostatnie rekordy osiągnięte zostały 
przez maszyny o staroświeckiem założeniu konstruk- 
cji, choć o potężnych silnikach. 

Reszta programu wypełniona była, jak zwykle, 
krótkiemi, (10 km) biegami handicapowemi. Są one 
stosunkowo mało interesujące, bo wobec dość arbi- 
iralnego systemu handicapowania nigdy prawie nie 
wiadomo, jakie kto ma szanse zwycięstwa. Wydaje się 
to paradoksalnem, lecz ta zupełna niepewność odej- 
muje, przynajmniej mojem zdaniem, wiele uroku wy- 


(Keystune) 


Fred Dixon po zwycięstwie 


ZORE ŚWIATŁO 
PRZENIKAJĄCE MGŁĘ 


nieoślepiające jadących z 
przeciwnej strony i dos- 
konale oświetlające dużą 
przestrzeń przed samo- 
chodem daje kierowcy i 
pasażerom poczucie bez- 
pieczeństwa podczas noc- 
nej jazdy. 


SUPER-DUPLOLUX-SELECTIVA 


NOWOCZESNE ŻARÓWKI DO 
NOWOCZESNYCH SAMOCHODÓW 


ścigowi. W dobrym, klasycznym Grand Prix wszyscy 
startują razem i zawsze prawie jest kilka maszyn o si- 
łach tak wyrównanych, że pozostaje obecnym element 
sportowego ryzyka i walki, Tymczasem w Brooklands, 
wobec wypuszczania konkurentów w odstępach cza- 
su zależnych od ich przypuszczalnej szybkości, i to 


John Cobb na Napier-Railton (Associated Press) 
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w wyścigu na przestrzeni zupełnie małej, daje się szan- 
se zwycięstwa prawie każdemu. Dla widza jest too tyle 
mniej ciekawe, że nie ma on pewności, że najlepszy 
kierowca czy też najszybszy wóz będą pierwsze u me- 
ty. Natomiast system ten jest bardzo korzystny dla 
bookmakerów i przyjemnym dla samych kierowców, 
którzy mogą liczyć na pierwsze miejsce nawet jeśli ma- 
ją maszyny daleko mniejsze i mniej szybkie od in- 
nych. Handicap zależy nietylko od litrażu, lecz także 
od ogólnej reputacji jaką sobie dany samochód wyro- 
bił na torze, Nie jest on rządzony żadną sztywną for- 
mułą, lecz zależy od uznania komisji handicapowej, 
która zmienia czas startu zawodnika gdy się dowie, 
np., że wbudował on sobie nowy karburator, zmienił 
wielkość opon lub stosunek przekładni. 

Różne zaś takie zmiany są bardzo częste w Brook- 
lands, które jest terenem popisów nietyle zespołów fa- 
brycznych, używających jednego tylko modelu, ile in- 
dywidualnych kierowców amatorów, którzy nieraz do- 
kazują takich sztuk jak naprzykład wzajemna zamia- 
na silników. Stąd obecność pewnej ilości dziwolągów 
będących tworami ich właścicieli, sklejonych z rozmai- 
tych części. Nie należy jednak przypuszczać, że te 
Specials”, jak zwykle bywają one nazywane, nace- 
chowane są tem niefachowem wykonaniem i słabemi 
wynikami jakie w naszych umysłach łączą się nieroz- 
dzielnie z myślą o samochodzie „domowej roboty”. 
Przeciwnie, nieraz są to maszyny o wysokiej wydaj- 
ności i przewyższające nawet szybkością wyroby zna- 
nych marek. Najlepszym przykładem jest pobicie wy- 
żej wspomnianego rekordu toru przez „special'' Wolf'a 
Barnato. 

Bardzo popularny w Anglji kierowca wyścigowy 
Fred Dixon, znany z swego niewyszukanego słownika 
i wielkiej odwagi, uważany jest za mistrza w sztuce 
„strojenia maszyn”, Bierze on dobre podwozie wy- 
ścigowej maszyny, takie jak np. Riley i zapomocą da- 
leko idących zmian, wyborowania cylindrów i jedno- 
cześnie zwiększenia kompresji przez większy skok, za- 
instalowania specjalnego kształtu kanałów dopływu 
mieszanki i nowych kompresorów, nadzwyczajnego 
wyregulowania karburatorów, zmian w zawieszeniu, 
oprofilowaniu i t. d. potrafi podnieść maksymalną 
szybkość o jakieś 40%. Że zaś zwykle zaczyna swoją 
robotę na samochodach zdolnych do conajmniej 100 
mil/godz., więc wyniki bywają nieraz imponujące. 
„Freddie' Dixon prowadzi potem te dzieła swojej 
wielkiej pomysłowości i rutyny technicznej, bijąc cza- 
sami, ku zachwytowi tłumów, przedstawicieli wielkich 
fabryk z kilkakrotnie droższemi wozami. Jego zwycię- 
skie silniki bywają czasami budowane na podwo- 
ziach z przed paru lat, lecz trudno byłoby określić cza- 
sami ich wiek, inny dla każdej prawie części. W każ- 
dym razie wiele z nich możnaby się spodziewać zoba- 
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czyć raczej w kącie starego warsztatu niż pod maska 
samochodu stającego do walki z cudownemi Alfa-Ro- 
meo o wypolerowanych, czystej i jednolitej budowy 
silnikach. 

Drugim „clou' programu sierpniowego „Bank Ho- 
liday” był match między dwiema kobietami, — panią 
Petre i panią Stewart. Mrs, Katheleen Petre regular- 
nie bierze udział w wyścigach w Brooklands, wraz z 
kilkoma innemi paniami, jak Miss Doreen Evans, Mrs. 
Eccles i t. d. Gwenda Stewart zaś jest jedną z naj- 
wybitniejszych kierowczyń na świecie i zdobyła po- 
prawiając je szereg razy, rozmaite długodystansowe 
rekordy świata w kategorji do 2 litrów na swoim fe- 
nomenalnym Derby Special na torze w Monthlćry. 
Tym razem pani Petre prowadziła jedenastolitrowego 
Delage, podczas gdy pani Stewart pozostała wierną 
1.660 cm. Derby. Wygrała Mrs. Petre z szybkością 
134.23 mil/godz., lecz wyścig pozostał moralnie niero- 
zegranym, bowiem Mrs. Stewart zrobiła jedynie jedno 
okrążenie, ulegając potem defektowi. W pierwszem 
tem okrążeniu osiągnęła ona szybkość 133.88 mil/godz., 
pomimo swego kilkakrotnie mniejszego litrazu, Wyda- 
je się wobec tego więcej niż prawdopodobnem, że za- 
jęłaby ona pierwsze miejsce gdyby nie stosunkowo 
drobna usterka motoru, która nie pozwoliła jej na od- 
powiednie nabranie rozpędu. 

W każdym razie szybkość małego Derby w rękach 
kobiety (około 215 km/godz.) pokazała, że rozstrzy- 
$ającemi czynnikami nie są ani wielkość silnika, ani 
siła kierowcy. Niewiele bardzo jest szybszych samo- 
chodów tej kategorji Najlepszy zaś tego dowód, to 
fakt, że Mrs. Stewart niechcący pobiła wszystkie re- 
kordy toru Brooklands aż do kategorji powyżej 8 li- 
trów, z wyjątkiem kategorji 5 litrów, w której króluje 
Duesenberg. 

Sezon sportowy ma się już ku końcowi, zbliża się 
zaś okres pojawiania się nowych modeli, związany ści- 
śle z doroczną wystawą w Olympia, na której przed- 
stawione będą publiczności modele na rok 1936. Jed- 
nym z pierwszych typów 1936 roku, jakie już się po- 
kazały jest nowy Hillman, nazwany pompatycznie 
Minx Magnificent. Jest on dawnym „Minx'em'" z nie- 
co ulepszonym silnikiem, oraz zupełnie zmienionym 
wyglądem zewnętrznym. Jeśli chodzi o ten ostatni to 
widocznym jest wpływ Forda „De Luxe", z jego pę- 
katym kształtem bez bocznego stopnia — jest to jak- 
by ustępstwo na rzecz konstrukcji amerykańskiej i jej 
zwolenników. Wobec tego, że wspomniany Ford cie- 
szy się w Polsce dość znacznem powodzeniem, nale- 
żałoby się spodziewać, że i nowy Hillman Minx mógł- 
by znaleść u nas amatorów. Pojemność jego wynosi 
wprawdzie tylko 1.185 cm., lecz silnik jest, zdaje się, 
nieco wydajniejszy niż u Forda. Z drugiej strony cała 
maszyna jest trochę cięższa i większa. Wygląd ze- 

(Dokończenie na str. 263). 
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należy zaopatrzyć się w odpowieanią markę wysokowartościowego oleju smarnego, jeśli się nie 

chce narazić na przykrości, związane z usuwaniem defektów, powstających często w drodze 
wskutek niewłaściwego smarowania. 

Takim wysokowartościowym olejem smarnym jest niedoścignionej jakości Mobiloil dobrany do 

warunków pracy silnika zgodnie ze wskazówkami Tabeli Polecającej. 

aoi Mobiloil osiągniecie sprawne funkcjonowanie samochodu, a temsamem pełne zadowolenie 

z jazdy! 
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KRAJOWA PRODUKCJA SAMOCHODÓW W PEŁNYM TOKU 


Podczas gdy w prasie toczy się 
bez końca dyskusja nad upadkiem 
automobilizmu w Polsce i nad środ- 
kami, któreby przedsiębrać należa- 
ło w celu rozbudzenia wreszcie mo- 
toryzacji naszego kraju — jedyna 
nasza wytwórnia samochodów — 
cicho i bez rozgłosu metodycznie 
wprowadza w życie nakreślony so- 
bie plan. Dojście do produkcji cał- 
kowicie krajowej samochodów, bu- 
dowanych w większych serjach, nie 
mogło nastąpić z dnia na dzień, 
Zmontowanie wielkiej wytwórni, 
przygotowanie narzędzi i uchwytów 
a przedewszystkiem podciągnięcie 
dostawców surowców i przemysłów 
pomocniczych do produkowania żą- 
danych, ściśle standartowych ga- 
tunków wymagało wszak sporego 
czasu, temhardziej, jeśli się zważy, 
że we wszystkich tych działach na- 
leżało właściwie nieraz przebudo- 
wywać, co, jak wiadomo, wymaga 
najczęściej dłuższego czasu, niż bu- 
dowa od nowego. Dotyczy to zwła- 
szcza dostawców, którzy ze swej 
strony musieli przestawiać swą pro- 
dukcję, aby się zastosować do no- 
wych wysokich wymagań nowopo- 
wsłającej wytwórni samochodów. 


Obecnie wytwórnia „P. Z. Inż.“ 
jest już w pełni produkcji. Scepty- 
cy podają jeszcze nieraz w wątpli- 
wość polskość „Polskiego Fiata". — 
Sceptycyzm ten jest już nie na 
miejscu. — Dwa popularne modele 
Polskiego Fiata, mianowicie mod. 
508 — osobowy i mod. 621 — cię- 
żarowy wykonywane są już prawie 
w 90% w kraju, to jest nie ustępują 
pod względem „narodowości” sa- 
mochodom, budowanym w innych 
krajach. Wszak przemysły samo- 


chodowe Anglji, Francji, Italji i 
Niemiec korzystają również nieraz 
z dostaw zagranicznych. Jeden je- 
dyny amerykański przemysł samo- 
chodowy jest w 100% narodowym. 
O ile chodzi o Polskiego Fiata, to 
poza licencją, pochodzenia zagra- 
nicznego są: łożyska kulkowe i in- 
stalacja elektryczna. Ta ostatnia 
jest już nawet też częściowo polską. 
W ten sposób w obecnych warun- 
kach trudno wymagać już większej 
polskości Polskiego Fiata, gdyż to, 
co dostarcza nam do niego zagra- 
nica, odpowiada takimże normom 
przemysłów samochodowych in- 
nych krajów. Wszak takie np. ło- 
żyska kulkowe są specjalnością 
Szwecji, która je dostarcza do 
wszystkich prawie wytwórni samo- 
chodowych świata. 


Budowane przez Polskiego Fiata 
dwa modele zostały specjalnie do- 
stosowane do warunków polskich. 
Przekroje zostały wzmocnione, zaś 
materjały zastosowano o wyższych 
własnościach wytrzymałościowych, 
niż materjały wyszczególnione w 
danych licencji fabrycznej. Poza- 
tem użyto uproszczonego karbura- 
tora Solex, produkcji krajowej, za- 
miast karburatora fabrycznego 
(down-draft), wzmocniono amorty- 
zatory hydrauliczne systemu Hou- 
daille i t. d. Wozy Polski Fiat mon- 
towane są na gumach produkcji pol- 
skiej „Stomil”. Jest to więc nietyl- 
ko imitacja licencyjna wozów wło- 
skich, lecz wozy całkowicie prze- 
szczepione i dostosowane do wa- 
runków polskich. 

Samochody Polski Fiat budowa- 


ne są na najnowszych modelach o- 
brabiarek i automatów, takich, ja- 


kiemi nie wszystkie wytwórnie za- 
śraniczne, zwłaszcza starszej daty, 
poszczycić się mogą. Oczywiście 
stosowana jest w wytwórni P, Z. 
Inż. w jaknajszerszym zakresie 
łańcuchowa metoda pracy, co, jak 
wiadomo, jedynie jest w stanie za- 
pewnić absolutną równomierność i 
identyczność montowanych zespo- 
łów. Identyczność i posunięta do o- 
statnich granic precyzja części, kon- 
trolowana jest przez cały system 
najnowszych sprawdzianów i apa- 
ratów. I jeżeli uprzytomnimy sobie, 
że wszystkie te maszyny i aparaty 
zostały nabyte w ostatnich dopiero 
czasach, że wszystkie one są więc 
dosłownie ostatniem słowem, tego 
co stworzyła współczesna technika, 
to uwierzymy, że twierdzenie, iż 
Polski Fiat pod względem precyzjii 
sumienności wykonania stoi już wy- 
żej od wozów oryginalnych wło- 
skiej wytwórni Fiata, nie jest by- 
najmniej przesadą lub samochwal- 
czą zarozumiałością. Jest to fakt, 
który winien ocenić klijent polski. 
No i ocenia go, sądząc z powodze- 
nia jakiem cieszą się „Polskie Fia- 
ty”. Cała produkcja naprzykład 
modelu 508 jest z góry już wyku- 
piona, przedewszystkiem przez kli- 
jentelę prywatną. A dzisiaj, gdy 
polski nabywca samochodu nie jest 
już skrępowany w wyborze, wobec 
pojawienia się na rynku wielu ma- 
rek konkurencyjnych, taka predy- 
lekcja do marki krajowej, lubują- 
cych się, jak wiadomo, we wszyst- 
kiem co zagraniczne, Polaków, jest 
najlepszym dowodem doskonałości 
i przydatności Polskich Fiatów. 


PRACOWNIA WYROBÓW 
W. GONTARCZYK 


Nagrody Sportowe, PUHARY, PLAKIETY MEDALE, ODZNAKI i t. p. 


wy .ksom'u.j e 


Warszawa, ul. 


Miodowa 
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Jan Erlich. 


PRZEMYSŁ SAMOCHODOWY WŁOSKI W :935 ROKU. 


We włoskiem gospodarstwie na- 
.rodowem przemysł samochodowy 
zajmuje bardzo wybitne miejsce: 
kapitał, inwestowany w akcje i o- 
bligacje tego przemysłu wynosi 
przeszło 700 miljonów lirów (prze- 
szło 300 miljonów zł.), zaś wartość 
produkcji rocznej samych tylko sa- 
mochodów osobowych i ciężaro- 
wych oraz przyczepek (bez silni- 
ków, części zamiennych i t. p.) obli- 
czona jest na miljard lirów (około 
450 miljonów zł.). Przy budowie 
podwozi i karoseryj, zatem bezpo- 
średnio w tej gałęzi przemysłu za- 
trudnione jest zgórą 30 tysięcy o- 
sób, matomiast pośrednio około 
dwuchset tysięcy ludzi czerpie swe 
utrzymanie z samochodu. Cyfra ta, 
choć na pozór wydaje się bardzo 
wysoką, nie jest jednak bynajmniej 
wygórowaną; w samej rzeczy fa- 
bryki gum, aparatów elektrycznych 
i akcesoryj zatrudniają 15 tysięcy 
osób, w handlu samochodami pra- 
cuje około 10 tysięcy, szołferów za- 
wodowych jest we Włoszech prze- 
szło 50 tysięcy, mechaników w ga- 
rażach i warsztatach reparacyjnych 
około 60 tysięcy, zaś 35 tysięcy o- 
sób znalazło zajęcie przy stacjach 
benzynowych. 

Poważne również cyfry wykazu- 
je roczna konsumcja surowców. 
Wynosi ona: około 50 tysięcy ton 
stali, 10 tysięcy ton surówki, 1000 
ton glinu, miedzi i innych metali, 
4000 ton gumy, wełny, bawełny, 
włosia i przetworów chemicznych, 
150 ton lakierów, 70 tysięcy me- 
trów kw. szyb i t. d. 

Pozatem przemysł ten jest po- 
ważnem źródłem dochodów dla 
skarbu państwa, przynosząc około 
200 miljonów lirów z opłat od sa- 
mochodów i przyczepek, 315 miljo- 
nów w formie podatku od sprzeda- 
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BIAŁE ZĘBY ? posranacunsinie 


ży benzyny, 380 miljonów za cło od 
benzyny i smarów, 22 miljony za 
cło od samochodów, ich części i ak- 
cesoryj, oraz 83 miljony za pozwo- 
lenia na prawo jazdy, opłaty stem- 
plowe i t. d. 

Mimo to, rynek włoski daleki jest 
jeszcze od nasycenia. W dniu 31 
grudnia r. z. kursowało we Wło- 
szech 322,707 wozów z napędem 
silnikowym, w tem 236,008 wozów 
osobowych, 9282 autobusy i 77,417 
ciężarówek. Cyfry te, aczkolwiek 
imponujące na nasze stosunki, przy 
porównaniu z cyframi innych 
państw zachodnio - europejskich 
(nie mówiąc, naturalnie, już o Sta- 
nach Zjednoczonych) wykazują 
znaczną niższość Włoch, tem sa- 
mem wielkie jeszcze szanse roz- 
woju dla przemysłu samocho- 
dowego włoskiego. Podczas gdy we 
Włoszech przypada jeden samo- 
chód na 130 mieszkańców, w Niem- 
czech przypada jeden na 79-u, w 
Szwajcarji na 46-u, w Szwecji na 
44-ech, w Anglji na 24-ch, zaś we 
Francji na 20-u. 

Nietylko jednak ilościowo stoją 
Włochy znacznie niżej od innych 
krajów. Od lat kilku rok rocznie 
zmniejsza się przeciętna mocy sil- 
nika na włoskich samochodach. 
I tak, w 1929 roku na ogólną ilość 
sprzedanych wozów osobowych za- 
ledwie 40% było o mocy niżej 
16 KM. (fiskalnych), w roku 1931 
przedstawiały one odsetek 67, w 
1933 już 83%, zaś w ubiegłym prze- 
kroczyły 84%. W 1929 roku wo- 
zów o mocy od 26 do 35 MK było 
21%, zaś w 1934 zaledwie 2,7%! 
Sytuacja jest dziś taka, że spotyka- 
jąc na włoskiej drodze samochód o 
wyższej mocy, można prawie na- 
pewno twierdzić, że jest on włas- 
nością cudzoziemskiego turysty. 
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Czemu przypisać tę zarówno ilo- 
ściową, jak jakościową niższość 
włoskiego automobilizmu i czemu 
jedna z najpiękniejszych sieci dro- 
gowych na kuli ziemskiej, jest do- 
tychczas tak mało wyzyskana? 

Jak zwykle na świecie najważ- 
niejszą przyczyną są koszty i to 
nietyle kupna wozu, co jego utrzy- 
mania. Koszt nowego samochodu 
użytkowego, który nb, można tu na- 
bywać na dogodnych, ratowych wa- 
runkach, jest już dziś dostępny dla 
średnio zamożnego człowieka, po- 
zatem na rynku samochodów uży- 
wanych spotyka się wozy pierw- 
szorzędnych marek, w zupełnie do- 
brym stanie, po niskich względnie 
cenach; więcej jeszcze: wozy wy- 
sokiej mocy sprzedają się przeważ- 
nie w równych cenach z małemi 
wozami, a to właśnie ze względu 
na koszty utrzymania. Według do- 
tychczas obowiązujących norm 
koszt utrzymania wozu o mocy 
12 MK, 25 MK i 36 MK, przy prze- 
biegu około 15,000 km wynosił rocz- 
nie około 4500 — 8500 — 11600 li- 
rów, z czego na opłaty skarbowe, 
cło i akcyzę od benzyny i smarów 
it d. przypada 2640—5400—7100 
lirów rocznie, temsamem na rzecz 
skarbu idzie 59—63,5—61% ogól- 
nych kosztów utrzymania wozu. 

Rząd faszystowski, przykładając 
wielką wagę do możliwie intensyw- 
nej motoryzacji kraju, posłuchał 
głosów wołających na alarm i zro+ 
zumiawszy grozę sytuacji dekre- 
tem z dn. 20 czerwca r. b. zniżył 
znacznie, od 1 stycznia 1936 opłaty 
od samochodów (jak widać z po- 
niżej podanych kilku przykładów), 
ponadto zwolnił do dnia 1 lipca 
r. b. wszystkie nowonabyte samo- 
chody od opłat na okres 12-u mie- 


sięcy. 
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NA ODBYTYM W DNIU 22-im WRZESNIA R. B. 


Konkursie Piękności Samochodów 


Jury pod przewodnictwem p. W/iceministra Komunikacji i Prezesa Automobilklubu Polski inż. 


Juljana Piaseckiego przyznało najwyższą nagrodę „GRAND PRIX” samochodowi marki 


HORCH 


Opłata 
pl E ga 

Fiat 508 513 390 
Fiat Ardita 2500 1477 1000 
Alfa Romeo 2300 1301 890 
Bianchi S5 1500 776 510 
Lancia Augusta 636 450 
Lancia Dilambda 1767 1200 
Ford 1960 1060 


Mimo jednak tych względnie nie- 
pomyślnych warunków, przemysł 
samochodowy włoski wychodzi 
zwycięsko z sytuacji, a nawet po- 
prawił swe położenie w stosunku 
do roku zeszłego. Tak więc Fiat dał 
w 1934 roku 24 miljony lirów zy- 
sku, t. j 5% dywidendy, Bianchi 
1%, Lancia — 8%. Alfa Romeo i 
Isotta Franschini, które przechodzi- 
ły w 1933 przez okres sanacji, obie 
ustabilizowały swą sytuację, zaś 
O. M. z Bresci musiała niedawno, 
dla wykonania otrzymanych wiel- 
kich zamówień, powiększyć swój 
kapitał. 

W ogólnej strukturze przemysłu 
nie znajdujemy zmian, za wyjąt- 
kiem Itala w Turynie, która w ro- 
ku zeszłym została zamknięta i 
aczkolwiek fabryk jest niewiele — 
zaledwie siedm — to jednak pro- 
dukcja ich odpowiada mniej więcej 
obecnemu zapotrzebowaniu rynku 
wewnętrznego i zmniejszającemu 
się z roku na rok wywozowi zagra- 
nicznemu. 

Jeżeli porównamy tegoroczny 
program włoskich wytwórni z ze- 
szłorocznym, drobne tylko znaj- 
dziemy różnice. Nowe typy zapo- 
wiadają się dopiero na jesieni, pod- 
czas Salonu, który w roku bieżą- 


cym odbędzie się, nie jak dotych- 
czas, w kwietniu, lecz w listopa- 
dzie. 


, Katalogi wszystkich siedmiu fa- 
bryk podają ogółem 36 typów wo- 
zów osobowych i 40 podwozi cięża- 
rowych. Jeżeli weźmiemy pod uwa- 
ée, że produkcja 1934 stanowiła 
41,056 wozów osobowych i 4495 cię- 
żarowych, wypada na jeden typ 
osobowy przeciętna zaledwie 1150 
jednostek, zaś na ciężarowy około 
stu! W praktyce jednak jest ina- 
czej. Liczba typów jest tylko nomi- 
nalna: pomiędzy wieloma modela- 
mi, wywodzącemi się z jednego 
prototypu istnieją niewielkie tylko 
różnice (dłuższa, lub krótsza rama 
it p.), następnie produkcja innych 
znowu jest tak mała, że można zu- 
pełnie nie brać jej pod uwagę. 
W samej rzeczy na rynku napoty- 


zawsze najlepsza 
Do nabycia w pierwszorzędnych 
magazynach: 
Obecny adres 
Warszawa, Wierzbowa 11 (Pl. Teatralny) 
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kamy nie więcej nad tuzin typów, 
z czego przytłaczająca większość 
przypada na małe wozy, jakoto 
Fiata 508 (we Włoszech zwany Ba- 
lilla), Lancii Augusta i Bianchiego 
S-5. 


(Dokończenie nastąpi). 


NACZELNA ORGANIZACJA 
INŻYNIERÓW. 

W dniu 17 lipca r. b. zalegalizo- 
wany został statutu Naczelnej Or- 
ganizacji Inżynierów R. P., w skró- 
cie „N. O. L”, członkami założy- 
cielami której są następujące zwią- 
zki i stowarzyszenia inżynierskie: 

1) Związek Polskich Inżynierów 
Elektryków, 2) Związek Inżynierów 
Chemików R. P., 3) Stowarzyszenie 
Inżynierów Wychowanków Wy- 
działu Mechanicznego Politechniki 
Warszawskiej, 4) Stowarzyszenie 
Inżynierów Mechaników Polskich, 
5) Związek Inżynierów Kolejowych, 
6) Związek Inżynierów Drogowych 
R. P., 7) Społeczne Zrzeszenie In- 
żynierów R. P., 8) Stowarzyszenie 
Architektów R. P., 9) Związek Pol- 
skich Inżynierów Budowlanych, 10) 
Stowarzyszenie Polskich Inżynie- 
rów Przemysłu Naftowego, 11) Pol- 
skie Towarzystwo  Politechniczne 
we Lwowie, — liczące ogółem około 
6,000 członków. 

N. O. L. stając się reprezentacją 
ogółu inżynierów i wyrazicielką po- 
stulatów i dążeń stanu inżynier- 
skiego w Polsce może mieć duży 
wpływ na kształtowanie się na- 
szych stosunków społecznych, go- 
spodarczych i socjalnych. 


ROK XIV. 


AWOWA SO 


Nr. Io. 


PODWOZIE POLSKIEGO 


KONSTRUKCJI INŻ. ADAMA 


Pierwowzór tego samochodu, na- 
zwanego Iradam, o konstrukcji zu- 
pełnie odmiennej od ogólnie stoso- 
wanej, opracowany został jeszcze 
w roku 1923. W kraju wykonano 
w 1924/5 i w r. 1928 kilka prób- 
nych wozów. Mimo doskonałych 
wyników prób, nie doszło dotąd do 
wytwarzania tych wozów. Obecnie 
w najnowocześniejszych samocho- 
dach zagranicznych spotyka się 
wiele konstrukcyjnych szczegółów, 
jakie były zastosowane w Iradamie 
jeszcze przed wielu laty. 

Samochód Iradam odznacza się 
przedewszystkiem: umieszczonym 
ztyłu silnikiem i mechanizmem na- 
pędowym, skupionym w jednym 
zwartym bloku z urządzeniem do 
przenoszenia siły przegubowej pół- 
ośkami na niezależnie resorowane 
koła, zawieszone w podwójnych re- 
sorach poprzecznych. 

W wystawionym obecnie na Wy- 
stawie Drogowej najnowszym mo- 
delu Iradama uwzględnił konstruk- 
tor dotychczasowe doświadczenia, 
a ponadto zastosował niektóre ory- 
śinalne, dotąd jeszcze praktycznie 
niezrealizowane, udoskonalenia. 

Charakterystyka wystawionego 
podwozia: Rozstaw kół 1200 mm, 
rozstaw osi 2500 mm. 

Silnik: Dwucylindrowy (cylindry 
poziome, naprzemianległe), dwusu- 
wowy o pojemności ok. 1000 cmc, 
bezgaźnikowy, niskoprężny z pomp- 
ką wtryskową, zapłonem elektrycz- 
nym, chłodzony powietrzem. Silnik 
pracuje w ten sposób, że powietrze 
z zewnątrz dostaje się przez filtr i 
kanały do komory wybuchowej, do- 
kąd wtryskiwana zostaje mieszan- 
ka benzyny—oliwy, która po zmie- 
szaniu się z powietrzem i spręże- 
niu zapalona zostaje iskrą z świe- 
cy, której dostarcza prądu dyna- 
start, wbudowany w tylne koło 
zamachowe - turbinkę chłodzącą. 
Żeberka chłodzące przebiegają śru- 
bowo (w czterech zwojach) wokoło 


zewnętrznych ścian cylindrów. 
Średnica jednego zwoju żeberko- 
wego jest nieco większa od trzech 
pozostałych zwojów. Na ten naj- 
bardziej odstający zwój nasadzo- 
na jest od zewnątrz rurowa osłona- 


259 


SAMOCHODU LEKKIEGO TYPU 


GLUCKA. 


koszulka. W ten sposób między tą 
osłoną, a ścianą cylindra utworzo- 
ny zostaje śrubowy kanał, który 
otacza cylinder ze wszystkich stron, 
a dopiero w nim bieśną pozostałe 
trzy mniejsze w średnicy zwoje że- 


ROK XIV. 


AO NO 


Nr. Io. 


berek chłodzących. Każdy cylinder 
ma oddzielną turbinkę, chłodzącą, 
umieszczoną w kole zamachowem, 
która ssie z zewnątrz zimne powie- 
trze i tłoczy je kanałem poprzez ze- 
wnętrzne użebrowane ściany głowi- 
cy do kanału śrubowego, otaczają- 
cego cylinder. Prąd powietrza krą- 
ży wokoło cylindra, chłodzi go zu- 
pełnie równomiernie ze wszystkich 
stron, a następnie wydostaje się 
wylotem nazewnątrz. 

Na wale silnika osadzony jest 
t zw. dynastart, który spełnia rolę 
prądnicy, magneta i rozrusznika. 
Silnik można również zapuszczać 
ręczną korbą. Pompka wtryskowa 
(podobna do używanych w silni- 
kach Diesla), umieszczona jest nad 
skrzynką biegów i napędzana jest 
trybami z wału silnika. 

Skrzynka biegów hydrauliczna 
(cieczowa)  bezstopniowa, ciągła 


W dn. 1 września 1935 r. roze- 
śrany został Międzyklubowy Tur- 
niej Automobilowy, zorganizowany 
poraz pierwszy przez Automobil- 
klub Polski i Łódzki Automobil- 
Klub, Jak wiadomo, turniej polegał 
na „pokonywaniu” przeciwników 
na wrogim terenie operacyjnym, 
tozgraniczonym przez linję demar- 
kacyjną, przechodzącą przez Ło- 
wicz, Skierniewice, i Rawę. Poko- 
nywanie zasadzało się na odebra- 
niu spotkanemu na jego własnym 
terenie operacyjnym, przeciwniko- 
wi chorągiewki klubowej. Pozatem 
należało zameldować się w jaknaj- 
krótszym czasie w klubie strony 
przeciwnej, i wrócić do wspólnego 
punktu zborqego w Skierniewicach, 
za co przyznawane były, według 
pewnego klucza punkty dodatnie. 
Wreszcie za cały szereg wykroczeń 
zawodnicy obciążani byli punktami 
karnemi, za prowadzenie zaś wal- 
ki środkami i metodami niedozwo- 
lonemi groziła dyskwalifikacja. — 
Wielce skomplikowany regulamin 
dał wiele pracy komandorom i ju- 


obsługiwana jest (bez sprzęgła), 
rączką umieszczoną obok kierowni- 
cy. Praca silnika przeniesiona zo- 
staje hydraulicznie na wał zdaw- 
czy, umocowany w skrzynce skoś- 
nie poniżej wału głównego. Na koń- 
cu wału zdawczego (pod karterem 
silnika) znajduje się przekładnia 
ślimakowa, która razem z dyferen- 
cjałem, przesubami i półośkami 
tworzy tylny most napędowy. 

Blok maszynowy tworzy jedną 
zwartą całość i osadzony jest ela- 
stycznie na gumowych stożkowych 
poduszkach w rozwidleniu jednoru- 
rowego kadłuba. Po odkręceniu 
dwóch śrub cały blok daje się wy- 
sunąć z podwozia. Blok maszynowy 
jest krótki i tak skonstruowany, że 
obciąża bezpośrednio oś napędo- 
wą. 

Koła tarczowe posiadają jedno- 
licie od zewnątrz wtłoczone bębny 


Z ŻYCIA KLUBÓW. 


hamulcowe z wymiennym wewnę- 
trznym wkładem na obwodzie. 


Hamulce są hydrauliczne na 
przodzie pojedyńcze, ztyłu pod- 
wójne. Nożny na cztery koła, ręcz- 
ny na tylne. 


Kierownica ślimakowa z przenie- 
sieniem ruchu na zwrotnice kół za- 
pomocą przestawnych linek stalo- 
wych (odpadają przeguby!). 

Resory poprzeczne o szerokich 
pionach w układzie podwójnym 
równoległobocznym z zabezpiecze- 


niem głównych kół. Ogumienie 
pneumatykami typu suberballon. 
Przy zastosowaniu nowoczesnej 


nadbudowy opływowej można usu- 
nąć zastosowaną w modelu pseudo- 
chłodnicę. Wsytawiony mode! zbu- 
dowany został przez konstrukora 


dla zbiorów Muzeum Przemysłu i 
Techniki. 


Międzyklubowy turniej automobilowy. 


ry, zawodnicy natomiast zrozumieli 
jedno, że należy, w myśl nowoczes- 
nej doktryny wojennej, przepro- 
wadzić błyskawiczną ofensywę — 
wpaść na teren nieprzyjaciela i tam 
go rozgromić, To też gdy w dniu 1 
września o godz. 8 rano dano w obu 
wrogich obozach sygnał startu, to 
marsz ku granicy, t. j. ku linji de- 
markacyjnej zamienił się w formal- 
ny wyścig. Z A. P. wystartowało 8 
zawodników, natomiast z L. A. K. 
15-u. Siły więc były nierówne, tem- 
bardziej, że jak obliczyli stratedzy, 
linja demarkacyjna przechodziła o 
kilkanaście kilometrów bliżej Łodzi 
niż Warszawy. Hufce A. P. jednak 
postanowiły drogo sprzedać życie... 
szarych użytkowników dróg pląta- 
jących się im pod kołami. To też 
wkrótce trup gęsto zasłał drogę ku 
Rawie, po której pędził, dyszący 
śniewem i żądzą krwi, witeź — 
Łepkowski. Pędzące jak cyklon na 
Antyllach, z szybkością 140 km. na 
godzinę, jego 100 rumaków zosta- 
wiały za sobą szosę zalaną krwią i 
usianą... pierzami. Niezadługo zna- 
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czna część drobiu powiatów War- 
szawskiego, Błońskiego, Rawskiego 
i Brzezińskiego legła jak skoszony 
kwiat.  Nieszczęśni pasażerowie 
pięknego de Soto zamknąwszy oczy, 
opuściwszy w dół głowy, a wysta- 
wiwszy ku górze inne, lepiej od 
głowy przystosowane do uderzeń 
o sufit, części ciała, markowali 
okrzykami bólu każdy mostek 
i każdy rynsztok. Zaś witeź Łep- 
kowski toczył tylko krwią nabrzmia- 
łe oczy wypatrując na horyzoncie 
znienawidzonego wroga. Wreszcie 
w Rawie za Rynkiem z za zakrętu 
nagle wyskoczył wróg A. P. Nr. 14. 
Na ten widok ryknął witeź Łepkow- 
ski gromkim głosem „stać — od- 
dać sztandar“. Na co usłyszał on 
niemniej gromko wypowiedziane 
dumne słowa „stać — oddać sztan- 
dar”. Kipiący wściekłością witeź 
Łepkowski wyskoczył na szosę — 
wróg jego uczynił to samo. No i — 
złapał kozak tatarzyna, a tatarzyn 
za łep— kowskiego trzyma. Wresz- 
cie wrogowie zamieniwszy między 
sobą kilka cierpkich słów rozjechali 


ROK XIV. 


ARORO 


Nr. Io. 


się z $odnością, zatrzymując swe 
chorągiewki, lecz za to skrzętnie 
notując numer swego nieustępliwe- 
$o przeciwnika. No a potem spoty- 
kał co chwila witeź Łepkowski licz- 
nych wrogów, lecz nie uważał ich 
już za godnych zatrzymywania się, 
lecz pędził co 100 koni wyskoczy 
ku twierdzy wroga, bronionej licz- 
nemi okopami i zasiekami, ba — 
nawet barykadami z kamieni, usta- 
wionymi wpoprzek romantycznej u- 
licy Piotrkowskiej. Zaskoczony tak 
. szybkiem zjawieniem się naszego 
bohatera wróg skwapliwie złożył 
broń i potwierdził meldunek, Teraz 
nasz witeź dał swym koniom ostro- 
ge i lekko przesadził barykadę u- 
liczną, poczem jak strzała popędził 
w kierunku Skierniewic. Gdy wpadł 
on na metę przed gmachem Staro- 
stwa powitała go pustka i cisza. 
Skierniewice jeszcze spały — nikt 
nie spodziewał się tak wczesnego 
przybycia zawodników. Jedynie, 
czujna zawsze, prasa, w osobie zna- 
nej i opalonej dziennikarki sporto- 
wo-technicznej i gastronomiczno- 
politycznej, p-i Marji Delavaux 
tkwiła już samotnie na posterunku. 
A potem było cicho i długo nic nie 
było — zaś potem nadjechał Nr. 6 
na Fordzie w osobie p. Nowaka z 
A. P. Później znów długo nic nie 
było aż nadjechał wróg A. P. Nr. 
14 — p. Albert Schiilde z L. A. K. 
na Chevrolet. A później długo, dłu- 
go, długo już nic nie było i dopie- 
ro w samym końcu przyjechali in- 
ni. Dzielna orkiestra strażacka m. 
Skierniewic powitała przybycie o- 
statniego zawodnika marszem 
tryumfalnym. No a potem spotkali 
się wszyscy przyjaciele i wrogowie, 
zawodnicy i goście, mężczyźni i pa- 
nie w pięknej sali wydziału powia- 
towego, ozdobionej kwieciem i zie- 
lonością. Honory domu czynił tu za- 
bieśliwy i korpulentny gospodarz 
A. P. p. Richard Schwyderek (on że 
— Borman). I potem gdy się wszy- 
scy już najedli i napili to długo, dłu- 
go znowu nic nie było a gdy już wszy- 
stko zaczęło rozchodzić się po ko- 


ściach zjawiło się na estradzie ztre- 
mowane Jury i ogłosiło wyniki tur- 
nieju. I jak to zwykle w życiu by- 
wa — jedni zwyciężyli, a inni prze- 
grali. Jednak dzięki niezwykle po- 
mysłowej terminologji regulaminu, 
który wprowadził do nauki geome- 
trji nową, i jak się okazuje nad- 
zwyczaj cenną i owocną definicję 
„prostopadłe przedłużenie” można 
było zakwalifikować do nagród o- 
bydwu bohaterów wiekopomnego 
starcia na ulicach Rawy. Nagrodzo- 
nych było wielu, niezadowolonych, 
zdaje się niewielu, głodnych zaś z 


“A FRENDLER 


Warszawa, Marszałkowska 101 


Poleca nowości pierwszorzędnych 
fabrykatów ANGIELSKICH, jak: 


NICHOLSON—-Płaszcze nieprzemakal- 
ne i jesionki. 

UHRING, SPORTEX, TOWNTEX — 
Kupony na garnitury, 

D. a. J. ANDERSON — Popeliny, Oxfor- 
dy, tafty, wełn. na bieliznę, 

VAN HARDING — Patentowane ko- 


szule. 

VAN HEUSEN — Patentowane kołnie- 
rzyki. 

CARRICK i GLYN'S — Kapelusze, 

WEBB i DENT'S—Rękawiczki i kurtki 
skórzane. 


J. H. BUCKINGHAM, HOLLIDAY 
i BROWN — Galanterja i krawaty. 


TENOVA i Selfix — skarpetki, 
Parasole, pullovery i pledy. 


DAMSKIE: Kurtki skórzane, pan- 
tofle ranne, pullovery i bluzki 
angielskie. 


pewnością zupełnie nie było. Uro- 
czystość zakończyła gromka owa- 
cja zebranych na cześć organizato- 
ra etapu i przyjęcia w Skierniewi- 


cach p-a Wł. Strakacza, 
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Tak oto wyglądał turniej, oglą- 
dany przez szybę z Triplexu 100-u 
konnego de Soto. A oto jak wyglą- 
da on w oficjalnej wersji protoku- 
łu Komisji Sportowych A. P. i 
Ł. ASS 


Przechodnia nagroda klubowa 
(1-a nagroda zespołowa) zdobyta 
przez Łódzki Automobil-Klub z o- 
gólną ilością punktów 560 (A. P. 
punkt. 512.6). 


W klasyfikacji indywidualnej 1-e 
miejsce i 1 nagrodę zdobył Nr. 8 
p. Józef Łepkowski z A. P. na sam. 
de Soto ltr. 3.960, zdobywając 4 
chorągiewki i ogólną ilość punktów 
dodatnich 134. (Czas przejazdu 
Warszawa - Łódź - Skierniewice— 
2 g. 21 m. 30 s.). 


2 miejsce i 2 nagrodę Nr. 14, p. 
Albert Schiilde z L. A, K, na sam. 
Chevrolet ltr. 3,408, zdobywając 3 
chorągiewki i og. ilość punktów do- 
datnich 106,4 (czas przejazdu — 2 
godz. 56 m.). 


3 miejsce i 3 nagrodę Nr. 6, p. 
Jerzy Nowak z A. P. na sam. Ford 
ltr, 3.522, zdobywając 2 chorągiew- 
ki i og. ilość pkt. dod. 106 (czas 2 
godz. 32 m. 30 s.). 


Pozatem nagrody specjalne o- 
trzymali: Nagrodę f-my Nobel p. 
Łepkowski. Nagrodę f-my Vacuum 
Oil p. Schiilde, nagr. f-my Stomil 
i nagr. f-my Polski Fiat p. Marjan 
Gaweł na Fiat. Nagr. f-my Bosch i 
naśr. f-my Englebert p. Jan Ma- 
rjański na Delage, wszyscy z A. P. 
Natomiast z L. A. K.: nagrodę 
L. A. K. p. Bellon na Tatra, nagro- 
dę f-my Michelin p. Jerzy Rozen- 
blat na Essex, 2-ą nagrodę L. A. K. 
p. Karol Kauczyński na Graham 
Paige i nagrodę P, T. K. Łódź p. 
Harry Fogel na Hudson. Wresz- 
cie nagrodę znanego mecenasa spor- 
tu p. J. Srzednickiego, zdobył p. 
Jan Marjański, który jeden jedyny 
zadośćuczynił wszystkim postawio- 
nym warunkom, między innemi i 
temu aby nazywał się Jan Marjań- 


ski. 


PIĘ 


FM Nagrodzony nagr. Ligi Drogowej autobus Ford — nadwozie A. Bussel. 


ZAMÓRE a 


OKAZ I KONKURS F$ 


KNOSCI 


SAMOCHODÓW 


W dniu 22 września na terenie 
Wystawy Drogowej w Politechnice 
odbył się Pokaz í Konkurs Piękno- 
ści Samochodów zorganizowany 
przez Automobilklub Polski. 

Dzięki uczestnictwu licznych ma- 
szyn ostatniego modelu, oraz pięk- 
nej pogodzie pokaz ten stał się jed- 
ną z większych atrakcji Wystawy 
Drogowej. Świadczył o tem niezwy- 
kle, jak na nasze stosunki, liczny 
tłum widzów i ciekawych. i 

Do konkursu zapisanych było 56 
samochodów, przeważnie z nadwo- 
ziami aerodynamicznemi ostatnich 


Nagrodzony nagr. P. Z. Inż. Fiat 508 p. Marchlewskiego. 


(Forbert) 


Piękna karoserja f-y A. Bussel na podwoziu Forda 8 cyl. 


modeli Grand Prix przyznane zo- 
stało f-mie Auto-Union za samo- 
chód marki Horch z nadwoziem 
transłormable. Pozatem nagrodzo- 
ne zostały Nr. 1, p. Jadwiga Pate 
za Packarda transformable, Nr. 3, 
p. mecenas Nagórski za Dessoto li- 
muzina, Nr. 25 p. Pestimaldi za 
Fiat 1500 lim., Nr, 33 firma Steyr 
za lim. Nr, 43 p. Glinicki za Citroën 
lim. Nagrody specjalne otrzymali: 
' nagrodę P. Z. Inż. za samochody do 
1 ltr. — p. T. Marchlewski za Pol- 
ski Fiat 508 lim.; nagrodę specjalną 
Ligi Drogowej — f-ma A. Bussel za 
autobus Forda. Pozatem zostały 
wyróżnione: Nr. 9 f-ma Auto-Ser- 
vice za Chrysler Six lim., Nr. 10 — 
p. Adamski za Plymouth lim. Nr. 
14 p. Rychter za Opel lim. Nr. 29 
p. Szretter za Triumph i Nr. 31 
t-ma „Auto-Karossa" za Fordson 
lim. 


(Si:kowski) 


SEMPERIT 
AUSTRO -CORD 


Nagrodzony Steyer. 


wnętrzny przypomina do złudzenia jeden z dużych 
amerykańskich samochodów w pewnem zmniejszeniu. 
Cena jest w Anglji niewysoka — 159 Ł. 

Naogół wydaje się, że wiele marek poprzestanie na 
zupełnie drobnych zmianach, zachowując pozatem mo- 
dele 1935 roku. Zrobią to napewno M. G. oraz Alvis, 
dwie najwybitniejsze firmy sportowe. Powiększą się 
natomiast szeregi lekkich maszyn w cenie do Ł 120, 
przez przybycie do ich liczby nowego Singer'a „Ban- 
tam", który zresztą nie przedstawia sobą nic nowe- 
go, mając oddawna wypróbowany silnik 972 cm. z gór- 
nym wałem. Silnik ten został poprostu wbudowany 
w podwozie na tyle uproszczone aby możliwem było 
obniżenie ceny do poziomu L 120, poziomu Fordów, 
- Austin'ów i Morris'ów. Charakterystycznem jest tak- 


NA ZJEŹDZIE GWIAŻDZI- 

STYM DO WARSZAWY 

DNIA 15 PAŹDZIERNIKA 
ZDOBYLI NA 


„SEMPERIT" 


I miejsce na wozie „STEYR” w kat II p. Paweł Ring 
II miejsce na wozie „STEYR” w kat. I oraz nagrodę 
fabryczną za najlepszy wynik na oponach „SEMPERIT” 
p. Władysław Żukowski przebywając 1540 klm w 23 godziny. 


oponach 


(Witkowski) 


(Dokończenie art. ze str. 254). 

że powrót do sztywnej osi przedniej przez firmę Sin- 
ger, po przyjęciu w zeszłym roku niezależnego zawie- 
szenia. Wydaje się on zresztą być dyktowany nietyle 
względami natury technicznej, bowiem zawieszenie to 
działało całkiem dobrze, ile troską o utrzymanie ceny 
konkurencyjnej. Anglicy mają takie przywiązanie do 
niektórych klasycznych zasad budowy samochodu jak 
Polacy do swej religji I tak po przejściu fali Refor- 
macji jedni wracają na łono Kościoła Katolickiego, 
a drudzy do swoich ulubionych półeliptycznych reso- 
rów równoległych do osi samochodu i do napędu 
otwartym wałem, Ostatecznie nie jest to taka zła me- 
toda skoro zawdzięczają jej Anglicy posiadanie pra- 
wie wszystkich ważniejszych rekordów szybkości, ja- 
kie wogóle istnieją. 
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WAŻNE! 


Tabela świec iskrowych dla samochodów: 


AES CHAMPION — J. 8 (nierozbieralna) 
PO 2 | CHAMPION — N. I (rozbieralna) 
Polski Fiat — 5I8 CHAMPION - J. 8 

Polski Fiat — 62l CHAMPION — N. 7 

CHAMPION - L. IO 


Ford — Junior 
CHAMPION - J. 8 
Uwaga. Brak iskry nie tylko jest stratą porcji benzyny. Jest to również strata mocy! 


Kto chce mieć pełną 
moc silnika ? Używa 
nowe 


świece 


GENERALNE PRZEDSTAWICIELSTWO 


MO IO R— STOCH 


Plac Napoleona 3 WARSZAWA Telefon Nr. 2-59-14 


adr. tel. „Motostock“ P. K. O. — 14.133 
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ROK XIV. 


ZA OSO 


Nr. Io. 


RZUT OKA W NIEDALEKĄ PRZYSZŁOŚĆ 


Samochód dzisiejszy w rozwoju swym 
coraz bardziej zbliża się do etapu, który, 
jak przypuszczać należy, okaże się naj- 
ciekawszym, bo w najbardziej radykalne 
zmiany obfitującym, okresem jego ewo- 
lucji. 

Wprawdzie podziwu godnym jest po- 
stęp, który w ciągu lat niespełna czter- 
dziestu dokonał przeobrażenia śmiesznej 
karykatury wozu mechanicznego w cu- 
downe narzędzie nowoczesnej lokomocji, 
jednakże po krótkiem tylko zastanowie- 
niu dojść można do przekonania, że w 
gruncie rzeczy różnica między dzisiej- 
szym samochodem, a jego prototypem, 
zrodzonym na przełomie XIX-go i XX-go 
stulecia, nie jest tak rażąca, jakoże posia- 
dał on już wówczas wszystkie najistot+ 
niejsze organy dzisiejszego samochodu 
oraz analogiczny ich układ wzajemny. 

Tak więc przeciętny wóz, pochodzący 
z pierwszych lat tego stulecia, posiadał: 
pionowy 4-taktowy silnik schroniony pod 
maską na przodzie wozu i chłodzony 
chłodnicą przed nim ustawioną, podwozie 
zawierające ramę, do której osie umoco- 
wane były przy pomocy czterech resorów 
piórowych, przesył pracy silnika za po- 
średnictwem sprzęgła, 3- lub 4-stopnio- 
wej przesuwkowej skrzynki biegów i wa- 
łu kardanowego na koła tylne, wreszcie 
sterowanie kołem sterowem kół przed- 
nich, zwrotnic osadzonych na ,„martwej” 
osi przedniej, 

Nie wnikając w szczegóły, możnaby 
przyjąć powyższy zespół za naszkicowa- 
ny zgrubsza schemat konstrukcyjny nie- 
jednego nowoczesnego wozu. 


CO I JAK DOSKONALIĆ? 


Z roku na rok trudniejszem staje się 
zadanie konstruktorów przy opracowaniu 
nowego modelu, któryby się doprawdy 
miał okazać lepszym od jego wydania ze- 
szłorocznego, stanowiącego znów ulep- 
szoną wersję modeli z lat poprzednich, 
w ciągu których wszelkie niedociąśnię- 
cia i usterki konstrukcyjne były wielo- 
krotnie korygowane i eliminowane bezpo- 
wrotnie. 

Biorąc pod uwagę czynnik tak ważny, 
jakim jest szybkość samochodu, wątpić 
należy by miała ona wzrosnąć jeszcze w 
ciągu najbliższych lat, tembardziej, że 
już dzisiaj nie potrafimy wyzyskać a la 
longue, w warunkach bezwzględnego bez- 
pieczeństwa, możliwości przeciętnego wo- 
zu. Hamująco również działa pod tym 
względem, wiele pózostawiający do ży- 
czenia, stan i rodzaj istniejących dróg. 
Co do hamulców, od niezawodności i in- 
tensywności których zależy w wielkim 


stopniu bezpieczeństwo jazdy, to osiągnę- 
ły one już niechybnie jeden z końco- 
wych etapów doskonałości. 

W ciągu kilkunastu lat pracowali głów- 
nie konstruktorzy w kierunku: 1-0 — 
zwiększenia mocy i wydajności, 2-0 — 
doskonalenia hamulców, 3-0 — uproszcze- 
nia obsługi. Obecnie, gdy pod temi trze- 
ma względami samochód niewiele już po- 
zostawia do życzenia, przeniosła się myśl 
twórcza konstruktorów gdzieindziej, „ata- 
kując” głównie problem komfortu pod 
kątem wygodniejszej i spokojniejszej jaz- 
dy, lepszej wentylacji i regulacji tempe- 
ratury wnętrza karoserji, wreszcie dalsze- 
go uproszczenia czynności, związanych z 
prowadzeniem wozu. 

Komu nieobce są postępy automobiliz- 
mu z roku na rok, ten zapewne nie prze- 
oczył faktu, że waga samochodów w cią- 
gu ostatnich 10-ciu lat stale wzrasta, co 
oczywiście podnosi koszt produkcji o ce- 
nę dodatkowej obróbki i surowca, stano- 
wiącego nadwyżkę wagi. Dziś, gdy każ- 
dy przeciętny samochód seryjny przed- 
stawia sobą skompletowany zespół nie- 
tylko organów najprzeróżniejszych, ale i 
akcesorji, przypuszczać należy, że dalszy 
wysiłek konstruktorów pójdzie w kierun- 
ku zmniejszenia jego wagi, aby przez eko- 
nomję surowca móc w dalszym ciągu 
działać na decydujący czynnik sprzedaży, 
t.j. cenę wozu. 


NIEZALEŻNE ZAWIESZENIE. 

Pierwszym .poważniejszym krokiem, 
zmierzającym do prawdziwego komfortu, 
było wprowadzenie niezależnego zawie- 
szenia koł przednich, które obecnie wkra- 
cza na drogę powsżechnej popularyzacji. 

Należy zauważyć, że w wozach, w któ- 
rych klasyczne zawieszenie zostało do- 
tąd zachowane, zawsze mniejszy jest od- 
stęp przedniej osi od ramy aniżeli tylnej, 
co konstrukcyjnie powoduje mniejszą 
również elastyczność resorów przednich 
i udaremnia synchronizację drgań obu 
końców wozu. Zastosowanie specjalnie 
zmiękczonych resorów przednich w te- 
$orocznych wozach amerykańskich jest 
wprawdzie sposobem prostym i niekosz- 
townym, ale też i o wiele mniej radykal- 
nym od zawieszenia niezależnego. Jedy- 
nie niezależne zawieszenie zapewnić mo- 
że równomierną elastyczność całego sy- 
stemu w warunkach kompletnej niezależ- 
ności obu kół przednich, na co żadna jego 
namiastka gwarancji nie daje. 

Dlatego też przypuszczać należy, że 
niezależne zawieszenie bądź to przy po- 
mocy resorów piórowych lub spiralnych, 
bądź też przy pomocy drążków torsyj- 
nych, które są jego formą najbardziej no- 
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woczesną, o tyle bliskiem jest już sta- 
nu dojrzałości, że w najbliższym czasie 
potrafi sobie zjednać sfery nawet naj- 
bardziej konserwatywnych konstrukto- 
rów. 

A gdy to nastąpi, wówczas najprawdo- 
podobniej i druga połowa problemu, do- 
tycząca niezależności kół tylnych, której 
dotąd znacznie mniej uwagi poświęcano, 
przyjmie wyrazistsze kształty. Zanim jed- 
nak do tego dojdzie, spodziewać się na- 
leży o wiele radykalniejszej zmiany w 
ustroju samochodu, jaką prawdopodobnie 
będzie: 


PRZEPROWADZKA SILNIKA. 


Nie ulega wątpliwości, że problem 
zmniejszenia oporu czołowego przez mo- 
dyfikację linji karoserji, który się dopie- 
ro znajduje w początkowem stadjum roz- 
wiązania, niezmiernie interesuje szeroką 
publiczność, gdyż odnośne zmiany łatwiej 
jej wpadają w oko od wszelkich modyfi- 
kacji konstrukcyjnych. 5 

Najciekawsze to jednak to, że ten ści- 
śle aerodynamiczny problem kształtu ka- 
roserji zbiega się z zagadnieniem czysto 
technicznem najwłaściwszego umiejsco- 
wienia silnika. Otóż w sferach miarodaj- 
nych utarło się obecnie mniemanie, że już 
od samego początku, bo z chwilą poja- 
wienia się pierwszych praktycznych rea- 
fizacji wozów, konstruktorzy ich obrali 
całkiem złą drogę, po której następcy ich 
kroczą po dzień dzisiejszy. Innemi sło- 
wy — silnik, który ,„posadzono” na przo- 
dzie, powinien był znaleźć pomieszczenie 
z tyłu. .. 

Jest na to wiele dowodów. Przede- 
wszystkiem należy sobie uświadomić fakt, 
że częścią samochodu, która najmniej na- 
rażona jest na wstrząsy w czasie jazdy, 
jest sam jego środek, znajdujący się na 
połowie odległości między obiema osiami. 
Wychodząc z tego założenia, należałoby 
oba siedzenia umieścić możliwie najbliżej 
tego środka, z zachowaniem symetrji w 
stosunku do obu osi, Ponieważ jednak sil- 
nik zajmuje znaczną część przodu, przeto 
oba siedzenia, a zwłaszcza tylne, przesu- 
nięte będąc silniej do tyłu, nie mogą u- 
czynić zadość powyższemu warunkowi. 
(Rys. 1). 

Gdybyśmy silnik wyeliminowali z obrę- 
bu obu osi i przenieśli go przed przednią 
oś, wówczas siedzenia mogłyby być umie- 
szczone symetrycznie w stosunku do 
środka, lecz zarówno wygląd jak i stabi- 
lizacja wozu wieleby wówczas pozosta- 
wiały do życzenia. Dlatego też nikt tego 
dotąd nie uczynił, tembardziej, że znacz- 
nie mniej radykalna zmiana, polegająca 


Rys. I. 


na rozłożeniu mas a la Chrysler (Rys. 2), 
stanowi z tego punktu widzenia duży po- 
stęp, wykazany przez szereg tegorocznych 
wozów amerykańskich. 


Abstrahując teraz od strony czysto 
technicznej i naginając się do praw na- 
rzuconych przez aerodynamikę, należało- 
by znów ukształtować samochód na po- 
dobieństwo kropli, zwróconej tępym koń- 
cem do przodu. Otóż, gdyby przy kon- 
struowaniu pierwowzoru dzisiejszego sa- 
mochodu obrano za punkt wyjściowy ra- 
cjonalne usadowienie pasażerów w obrę- 
bie obu osi i dopełniono odpowiednio 
skonstruowane podwozie karoserją aero- 
dynamiczną, wówczas z pewnością obra- 
noby miejsce na silnik w jej wydłużonej 
części, poza tylnemi siedzeniami, 

Że jednak wszelkie zmiany konstrukcji 
samochodu odbywały się stopniowo i każ- 
dy jego organ przechodził przez poszcze- 
gólne etapy ewolucji zanim osiągnął swą 
teraźniejszą formę, przeto spodziewaćby 
się należało, że tak samo przeniesienie 
silnika z jednego końca samochodu na 
drugi, siłą rzeczy, nastąpić powinno stop- 
niowo. Tego jednak żaden nawet naj- 
bardziej sprytny konstruktor dokazać nie 
potrafi, Jest to zmiana, która bezwarun- 
kowo dokonaną być musi za jednym za- 
machem, albowiem niepodobna sobie wy- 
obrazić samochodu na etapie przejścio- 
wym — z silnikiem umieszczonym po- 
środku. Zanim jednak do tego dojdzie. 
publiczność należy przygotować, t. j. 
oswoić z wyglądem karoserji tak ukształ- 
towanej, by na pierwszy rzut oka nie 
zdradzała ona położenia silnika. 

W myśl tej idei, firma Briggs Body 
Company wysławiła w Salonie Nowo- 
Jorskim roku ubiegłego model ekspery- 
mentalny, zbudowany ze składowych czę- 
ści Forda, w którym silnik mógł być 
umieszczony zarówno z przodu jak i ztyłu 
(Rys. 3). Próby dokonane w obu wypad- 
kach przeszły wszelkie oczekiwania, bu- 
dząc sensację wśród publiczności dzięki 
karoserji doskonale maskującej pozycję 
silnika. 

Istnieją pogłoski, że jedna z amerykań- 
skich fabryk, budujących luksusowe wo- 
zy, ma zamiar do nich stosować karose- 
rję typu Briggs'a. Jednakże dotąd jedy- 


ną popularną amerykańską konstrukcją 
aerodynamiczną jest, budowany przez 
grupę Chryslera, „Airflow”, w którym, 
jak wiadomo, zachowano klasyczne poło- 
żenie silnika, Wyprzedziły go pod tym 
względem konstrukcje tylnosilnikowe Ta- 
try i Mercedesa. 

Karoserja Mercedesa jest typu wybit- 
nie przejściowego, t. zn., że podobnie jak 
u Briggsa brak jej wyraźnego zróżnico- 
wania między tyłem a przodem. Nato- 
miast Tatra posiada profil bardziej „kro- 
plowy', który silniej jeszcze akcentuje 
nową tendencję, j 

Nie ulega wątpliwości, że wymienieni 
wyżej pionierzy znajdą wielu naśladow- 
ców, trudno jednak już dziś przewidzieć 
jak długo potrwa wzajemne zmaganie się 
obu tendencji i czy stara szkoła da się 
kompletnie zdystansować przez nową? 

Poza zaletami technicznemi, z których 
główną stanowi możliwość zgrupowania 
silnika, skrzynki biegów i mostu tylnego 
w jedną zwartą całość, konstrukcja tylno- 
silnikowa polepsza znacznie komfort jaz- 
dy, gdyż: 1-o — pasażerowie znajdują 
tu najdogodniejsze pomieszczenie, 2-0 — 
dzięki przesunięciu siedzeń do przodu 
powiększa się pole widzenia kierowcy, 
3-0 — w czasie, jazdy dosłownie zapomi- 
na się o istnieniu silnika, gdyż jego drga- 


Rys. 2. 


nia i szum oraz zapachy spaliny i oliwy 
nie przenikają do wnętrza karoserji, 


MODYFIKACJE SILNIKA. 


Przeniesienie silnika do tyłu nie może 
pozostać bez wpływu na jego konstruk- 
cję. Rozlokowanie cylindrów będzie gra- 
ło w danym wypadku dominującą rolę. 
Tak np. długi i wązki silnik 8-cylindro- 
wy (Rys. 4), okazuje się tu znacznie 
mniej podatnym od konstrukcji kątowej 
(Rys. 5), która lepiej wypełnia i skraca 
tył samochodu. Pozatem dużą zaletą 
wszelkich zwartych konstrukcji silniko- 
wych jest ich korzystny stosunek wagi 
do mocy. Obiecująco zapowiadają się z 
tego punktu widzenia silniki „flat' i 
gwiaździste, z których pierwsze stosowa- 
ne były dotąd prawie wyłącznie w ma- 
łych samochodach uproszczonej konstruk- 
cji i motocyklach, a drugie — lotnictwie, 
Z T-cylindrowym silnikiem gwiaździstym 
eksperymentuje od pewnego czasu Ga- 
briel Voisin, który go przeznaczył dla 
swego „samochodu jutra", będącego właś- 
nie w toku budowy. 

Przeniesienie silnika do tyłu pociąga 
za sobą również pewne trudności, zwią- 
zane z prawidłowem jego chłodzeniem. 
Pozostawienie chłodnicy z przodu wyma- 
gać będzie zbyt długiego rurociągu dla 


k 


+. 


Rys. 3. 
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Rys. 5. 


połączenia jej z silnikiem, natomiast u- 
mieszczenie jej wraz z silnikiem ztyłu 
przeciwstawiać się znów niekiedy może 
brak miejsca. Oczywiście, że przy chło- 
dzeniu powietrzem trudności te odpada- 
ją. Franklin w Ameryce i Tatra w Euro- 
pie dowiedli nam już oddawna jak wiel- 
kie możliwości daje zastosowanie turbi- 
ny powietrznej do chłodzenia, 

Panująca dziś powszechnie tendencja 
do budowy małych silników wielkiej mo- 
cy, najprawdopodobniej zwiększy się je- 
szcze z chwilą, gdy redukcja wymiarów 
silnika stanie się jednym z jego podsta- 
wowych warunków konstrukcyjnych. 
Okoliczność ta sprzyjać powinna dalsze- 
mu rozwojowi kompresora zastosowanie 
którego w chwili obecnej małoco wykro- 
czyło poza dziedzinę samochodów wyści- 


{ 
í 


ję 


Nr. To. 


= 
W 


$owych. Dużym minusem kompresora jest 
jego hałaśliwość, która nie stanowiąc 
wprawdzie przeszkody dla samochodu 
wyścigowego, nie może być tolerowana 
w samochodzie przeznaczonym do użyt- 
ku codziennego. 

Zręcznie uporali się z tą jego wadą 
konstruktorzy kompresora, stosowanego 
z powodzeniem na wozach seryjnych mar- 
ki Graham. Przez zastosowanie patento- 
wanego napędu ślimakowo-stożkowego 
zapewniono rotorowi zupełnie bezszum- 
ne funkcjonowanie, pomimo, że jego szyb- 


kość osiąga około 30.000 obr./min. 
(Rys. 6). 
O wydajności kompresora skądinąd 


świadczyć może moc 100 K, M, wyciąg- 
nieta przy jego pomocy z miniaturowego 
silnika 750 cm, słynnego samochodu 
M. G. Midget. 


Przeniesienie 
m8 
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. rowcy, 


Rys. 4. 


AUTOMATYZACJA SKRZYNKI 
BIEGÓW. 


Jakkolwiek dzisiejsze skrzynki biegów 
nie wymagają od kierowcy zbyt wielkie- 
go wysiłku mięśniowego ani myślowego, 
to jednak nie stanowią one jeszcze by- 
najmniej delinitywnej formy tego orga- 
nu. Przez stosowanie stale zazębionych 
trybów spiralnych z jednej i zasadę syn- 
chronizacji z drugiej strony, ciche prze- 
łączanie biegów stało się rzeczą łatwą 
dla każdego nawet mniej wprawnego kie- 
zwłaszcza gdy uzupełnienie 
skrzynki biegów stanowi automat, biorą- 
cy na siebie żmudną funkcję prawidłowe- 
go sprzęgania i wysprzęgania. Sprzęgło 
depresyjne Bendix'a, oraz sprzęgło hy- 
drauliczne (fluid flywheel), stanowią dwie 
najpopularniejsze realizacje tego rodzaju, 
pierwsze będąc pochodzenia amerykań- 
skiego, a drugie angielskiego. 

Konstruktorzy, powodowani chęcią 
większego jeszcze usamodzielnienia me- 


Rys. 7. 
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chanizmu  przekładniowego, stworzyli 
skrzynkę biegów preselektywną, która 
umożliwia każdorazowo samoczynne włą- 
czanie biegu, uprzednio przez kierowcę 
przygotowanego, 
przekładnia preselektywna systemu Wil- 
son, jak i późniejsza „Elek- 
trycznej Ręki'” Bendix'a, stanowią bardzo 
cenną zdobycz na tem polu. Konstrukcja 
Wilsona jest wprawdzie elesantsza od 
skomplikowanego mechanizmu elektrycz- 
no-pneumatyczneśo systemu Bendix, lecz 
len ostatni ma znów nad nią tę wyższość, 
iż stanowiąc urządzenie dodatkowe, daje 
się, przystosować do każdej zwykłej 
skrzynki biegów. 

Zasada preselekcji stanowi niechybnie 


Zarówno planetarna 


realizacja 


; ZA 0 kt: @ 


Nr. Io. 


olbrzymi krok na drodze do zupelnego 
uproszczenia prowadzenia wozu, posiada 
jednak narówni z innemi systemami dwa 
wielkie minusy, jakiemi są: 1-o — stop- 
niowanie przeniesienia raptownemi sko- 
kami (3 lub 4 biegi) zamiast jego ciągłości, 
t. j. nieskończonej ilości biegów (Rys. 7-a 
i b), 2-0 — brak całkowitej samoczynno- 
ści, t. j. działania bez interwencji kie- 
rowcy. 

Pod tym względem automatyczna i bez- 
trybowa przekładnia systemu Hayes, opi- 
sana już dwukrotnie na łamach tego pis- 
ma, stanowi prawdziwą rewelację, Jestto 
bowiem mechanizm oparty na prostej za- 
sadzie, który, w zależności od oporów 
drogi, zupełnie samoczynnie i w sposób 


nieprzerwany dokonywa zmiany stosun- 
ku przeniesienia między silnikiem a tyl- 
nemi kołami, 

Pomimo, że przekładnia ta, stosowana 
z powodzeniem na wozach Austin, spot- 
kała się z przychylną krytyką fachowców 
w Anglji i na kontynencie, trudno jest 
dziś przewidzieć czy właśnie ona stano- 
wić będzie prawidłowe i definitywne roz- 
wiązanie tego tak złożonego problemu 
zautomatyzowania skrzynki biegów. Tyle 
już przecież było podobnych mechaniz- 
mów, które zrazu zapowiadały się bar- 
dzo obiecująco — a dziś stanowią jedy- 
nie zabytki muzealne, 


Fr. L Stykolt. 


KRONIKA SPORTOWA 


Grand Prix Szwajcarji — Meeting au- 
tomobilowy w Berne składał się w tym 
roku z 3 wyścigów. Pierwszy rozegrany 
w dniu 24 sierpnia zarezerwowany był je- 
dynie dla początkujących, a właściwie 
debiutujących jeźdźców szwajcarskich. 
W wyścigu tym rozegranym na dystan- 
sie 102 km. zwyciężył Christen na Ma- 
serati w 49 m, 10 s. 2-im był Hug na Bu- 
gatti. — Grand Prix Szwajcarji,. prze- 
znaczone dla dużych wozów wyścigowych 
rozegrane zosłało w dn. 25 sierpnia na 
torze Bremgarten u wrót Bernu. Dystans 
całkowity wynosił 509 km. 600 i obejmo- 
wał 70 okrążeń toru. Startowało 18 za- 
wodników. w czem naturalnie obie słyn- 
ne ekipy niemieckie. Jak było do prze- 


widzenia Mercedes prowadził wyścig, o- 
kazując wybitną przewagę nad współza- 
wodniczącemi markami. Caracciola przez 
cały czas wyścigu nie dał się zepchnąć z 
pierwszego miejsca, zaś walka o miejsca 
następne rozegrała się jedynie pomiędzy 
zawodnikami niemieckimi. Wkrótce po 
rozpoczęciu wyścigu zaczął padać deszcz 
i tor stał się bardzo ślizki. Ponieważ tor 
Bremgarten nie posiadając prawie wcale 
prostych, lecz jedynie szereg długich 
krzywych, jest jednym z najtrudniejszych 
i najniebezpieczniejszych, co  tembar- 
dziej akcentuje się w czasie ślizgawicy, 
przeto ogólne tempo wyścigu po deszczu 
wybitnie zwolniało. Pomimo to Chiron 
na Alfa-Romeo wyleciał z toru i lekko 


Grand Prix Italji — Hans v. Stuck po zwycięstwie. 


(Keystone) 
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się pokaleczyŁ. W obawie o możliwość 
wewnętrznych obrażeń został on skiero- 
wany do szpitala. Wyścig wygrał natural- 
nie Caracciola na Mercedes Benz w 3 g. 
31 m. 12 s. z przeciętną 144 km, 800. Dru- 
gim był Fagioli na Mercedes-Benz, 3-im 
Rosemeyer na Auto-Union, 4-ym Varzi 
na Auto-Union, i dopiero 5-ym Nuvolari 
na Alfa-Romeo o 2 okrążenia w tyle. Wy- 
ścig ukończyło 10 zawodników. Jak wi- 
dzimy, Grand Prix Szwajcarji był znowu 
bezapelacyjnem zwycięstwem Niemców, 
a zwłaszcza fenomenalneśj marki Merce- 
des-Benz, która wygrywa wszystkie wy- 
ścigi jak chce i zawsze zgodnie z usta- 
lonym przez inż. Neubauera porządkiem 
w klasyfikacji swych jeźdźców fabrycz- 
nych. 

Podobnie jak było wiadomem z góry, 
że w Grand Prix Szwajcarji zwycięstwo 
odniesie Mercedes-Benz, tak i w Grand 
Prix miasta Bernu, rozegranym w tymże 
dniu i na tymże torze na dystansie 145 
km. 600 i przeznaczonym dla mniejszych 
wozów do 1.500 ccm, wiadomem było, że 
zwycięstwo odniesie bezkonkurencyjna w 
tym litrażu ERA, W wyścigu tym star- 
towało 19 zawodników. I tutaj od począt- 
ku górowała nad przeciwnikami E,R.A. 
prowadzona przez świetnego kierowcę 
Seamana. Wygrał on wyścig w 1 g. 05 m. 
20 s. z przeciętną 133 km., 2-im był Bira 
na ER.A, 3-im Lord Howe na Delage, 
4-ym Tuifanelli na Maserati i 5-ym Ghersi 
na Maserati, Wyścig ten ukończyło 13 za- 
wodników. W czasie treningu do Grand 
Prix Szwajcarji zastępczy kierowca Mer- 
cedesa — Geyer wyleciał na zakręcie z 
toru i śmiertelnie się poranił. 

Raid Leodjum — Rzym — Leodjum na 
dystansie 4.500 km. rozegrany został w 
dn. 22—25 sierpnia, jako 15-y szampionat 
wytrzymałości: Raid ten odbył się w jed- 
nym tylko etapie, t. j. bez żadnych przerw 


ROKR XIV n RE A +0 Nr. 10. 
„Polska Encyklopedja Szlachecka” po 

pod naczelną redakcją dr. fil. S. J. Kasprzyckiego każdego 
Dokładne dane historyczne o pięćdziesięciu tysiącach rodzin szlacheckich, samochodu 


obszerne monografje rodzin utytułowanych, dokładne opisy wszystkich herbów 


i ich odmian. 


Wykazy żyjącej szlachty. 


Encyklopedja ukazuje się na bezdrzewnym papierze i jest ilustrowana precy- 


zyjnie wykonanemi wizerunkami herbów. 
Ukazały się już tomy: I i II; tom III ukazuje się w zeszytach miesięcznych 


w objętości 104 stron każdy. 


Cena w abonamencie miesięcznym zł. 4 za zeszyt. 


Adres wydawnictwa: Warszawa, Mokotowska 49. Konto w P.K.O. 29-357. 


i zatrzymań, Na 22 startujących zawodni- 
ków raid ukończyła zaledwie połowa, t.j. 
11 zawodników. W klasyfikacji ogólnej 
1-ą była ekipa Trasenster-Brire na Bu- 
gatti 3 ltr, z 20 punktami karnymi, oraz 
ex aequo Lahaye-Quatresous na Renault 
5 ltr, też z 20 punktami 2-a była ekipa 
Baron P, von Guillaume — p.-i Bahr na 
Imperia 1.640 cem. z 40 punktami karny- 
mi, 3-ią ekipa Valckenberg-Havelange 
na Triumph, 1127 ccm. oraz ex-aequo 
J, von Krehn-Herman na Opel 920 ccm. 
ze 120 punktami karnymi. 

3-e Grand Prix m. Nicei roześrane zo- 
stało w dniu 18 sierpnia na ulicach Ni- 
cei, Wyścig obejmował 100 okrążeń ob- 
wodu ulicznego o łącznej długości 321 
km. 400. Na starcie stanęło 18 zawodni- 
ków, ale brak było Niemców, co tembar- 
dziej zapowiadało interesującą, a w każ- 
dym razie mniej stereotypową walkę, I 
rzeczywiście, w ciągu całego wyścigu to- 
czyła się zażarta walka między Nuvola- 
ri'm, Chironem i Dreyfusem — wszyscy 
na Alfa-Romeo, Ci trzej zawodnicy pro- 
wadzili naprzemian i o zmianie miejsca 
decydowały tylko sekundy, tracono przez 
każdego z nich na zaopatrzenie. Osta- 
tecznie wyścig wygrał Tazio Nuvolari na 
Alfa-Romeo w 3 g. 4 m, 59 s. 7/10, z prze- 
cięsną 104 km, 241. 2-im był Louis Chiron 
na Alfa, 3-im René Dreyfus na Alfa, 4-ym 
Raymond Sommer na Alfa, 5-ym Cham- 
bost na Maserati i 6-ym Soffietti na Ma- 
serati. Inni zawodnicy wyścigu nie ukoń- 
czyli, wskutek przeróżnych uszkodzeń 
mechanicznych, na które narażone są wo- 
zy w tym tak trudnym i zużywającym ha- 
mulce, wyścigu. W ten sposób wyścig wy- 
grała stajnia Ferrari, klasyfikując wszyst- 
kie 3 startujące swoje wozy na 1-ych 3 
miejscach. Nuvolari wygrywa Grand Prix 
Nicei po raz drugi. 

Grand Prix Italjj — zostało rozegrane 
w tym roku w dn. 8 września na auto- 


dromie w Monza. Dystans wynosił 564 
km. 980 w 73 okrążeniach. Na torze usta- 
wiono 5 zapór, co łącznie z zakrętem w 
Lesmo i ostrym zakrętem między dużym 
a małym obwodem toru tworzyło nie- 
słychanie trudne warunki dla mechaniz- 
mów samochodów, a zwłaszcza dla ich 
hamulców. Na starcie stanęło 16 zawod- 
ników, oczywiście najpierwsze w spor- 
cie samochodowym nazwiska, ale atrak- 
cję niebywałą tego wyścigu stanowił fakt, 
że debiutowały w nim nowe wyścigówki 
Alfa-Romeo. Z drugiej strony wiadomem 
było, że Niemcy dołożą wszelkich sta- 
rań, aby zwycięstwem w narodowym wy- 
ścigu włoskim pomścić swoją do Włochów 
przegraną w Grand Prix Niemiec. Zapo- 
wiadała się więc niezwykle "emocjonu- 
jąca i ciekawa walka, między nowemi Al- 
fa-Romeo, o których opowiadano cuda, 
a Mercedesami, które uważane są obec- 
nie słusznie za niedościśgnione arcydzie- 
ła konstrukcji a które 
przedewszystkiem bronić miały honoru 
Niemiec, jako że one to właściwie dopu- 
ścity do przegranej w narodowym wyści- 
gu niemieckim, 

Wyścig o Grand Prix Italji sprawił jed- 
nak wielką niespodziankę. — Ani jeden 
Mercedes wyścigu nie ukończył. Pomi- 
mo to jednak Niemcy wyścig ten wygrali 
dzięki drugiej świetnej marce niemieckiej 
Auto-Union i doskonałemu kierowcy von 
Stuckowi. Ten ostatni zademonstrował 
niezwykle regularną ale i ostrą jazdę. 
Prowadził on wyścig za wyjątkiem tylko 
kilku okrążeń po zaopatrzeniu, utrzymu- 
jąc stale przed następnym zawodnikiem 


samochodowej, 


dostateczną, dla swego bezpieczeństwa, 
przewagę. Na innych miejscach dokony- 
wały się bardziej ciekawe zmiany, zwła- 
szcza dla tego, że wskutek niezwykle li- 
cznych uszkodzeń coraz to odpadał któ- 
ryś z faworytów. W ten sposób odpadł 
w 11-em okrążeniu Fagioli na Mercedes, 
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BOSCH 


Wszędzie do nabycia 


Skład główny: 
BETEHA, 


Warszawa, Marszałkowska 17 


który typowany był na zwycięzcę, jako 
że miało to być rycerskim gestem dla 
Włochów, aby Włoch na niemieckim wo- 
zie zwyciężył w Grand Prix Italji W 12 
okrążeniu odpadł Varzi na Auto-Union, 
a wkrótce potem Etancelin na Maserati, 
który wyleciał z toru i uderzając w drze- 
wo doznał na szczęście niezbyt ciężkich 
ran, W 18 okrążeniu odpada Rosemeyer 
na Auto-Union oraz Zehender na Mase- 
rati W 27 okrążeniu znika Wimille na 
Bugatti, w 36 okrążeniu Caracciolę zmie- 
nia za sterem Fagioli, ale ten ostatni w 
40 okrążeniu znowu rezygnuje, Zaraz po 
nim czyni to samo Brauchitsch na Mer- 
cedes-Benz. W 50 okrążeniu rezygnuje 
Tang na Mercedes-Benz. W wyścigu po- 
zostaje już tylko 5-u zawodników i o- 
statecznie tych pięciu kończy wyścig w 
następującym porządku: 1-y Hans von 
Stuck na Mercedes-Benz w 3 g. 40 m. 
9 s, — przeciętna 137 km. 114. 


2-i Dreyfus, zastąpiony dla przyjemno- 
ści włoskiej publiczności przez Nuvola- 
ri'ego na Alfa-Romeo w 3 g, 41 m, 50 s. 


3-i Pietsche, zastąpiony przez Rose- 
meyera na Auto-Union — 70 okrążeń. 


4-y Marinoni na Alfa-Romeo — 68 o- 
krążeń. 


5-y Taruffi na Bugatti — 59 okrążeń. 


Cały więc dystans przebyły tylko dwa 
wozy, co wskazuje, jak morderczym był 
ten wyścig dla maszyn. Nowe Alfy wy- 
warły doskonałe wrażenie i okazały się 
wozami bardzo szybkiemi, Jeżeli dozna- 
ły one porażki, to nie trzeba zapominać, 
że wykończone one zostały zaledwie na 
trzy dni przed wyścigiem. Z chwilą, gdy 
zostaną one całkowicie już dociąśnięte 
i opanowane przez swych kierowców sta- 
ną się one, jak można przypuszczać, 
groźnymi rywalami Niemców. 


ROK XIV. 


A „URZEO 


UN 


(France-Presse) 
Grand Prix Nicei-Start. 


Znowu światowe rekordy Eystona. Jak 
donoszą z Ameryki, G, E. T. Eyston, któ- 
ry niedawno przybył do Stanów Zjedno- 
czonych w celu atakowania rekordów 
światowych, zdołał w dniu 6-ym września 
pobić na torze w Bonneville Salt Flats 
światowy rekord 10 mil, zaś w dniu 9 
września 5 dalszych rekordów światowych 


a mianowicie: 50 kilometrów, 50 mil, 100 
kim., 100 mil i 200 km. Rekordy te nale- 
żały od 11 lipca r, b. do John Cobba, Do- 
kładne czasy Eystona nie zostały jeszcze 
ogłoszone, 

Światowy rekord jazdy godzinnej. W 
kilka dni później a mianowicie 16 wrześ- 
nia G, E. T. Eyston pobił piękny rekord 
światowy jazdy godzinnej, przebywając 
w tym czasie 256 km. 368. Poprzedni re- 
kord jazdy godzinnej należał od 6 sierp- 
nia r. b, do Amerykanina D. A, Jenkins'a 
na Duesenberger i wynosił 244 km. 855, 
Eyston pobił go więc o całe 12 km. Wy- 
czyn ten dokonany został na tymże torze 
co i niesłychany wyczyn sir Malcolm 
Campbella, liczącym 21 km. obwodu. 

A oto poniżej tabelka światowych re- 
kordów jazdy godzinnej. 


Światowy rekord 24 godzin i 7 innych 
rekordów światowych. W dalszym ciągu 
G. E. T. Eyston z pomocą zwykłych 
swych towarzyszy Denly i Staniland'a po- 
bił w dniu 18 września światowy rekord 
24 godzin. W tym czasie Eyston i tow. 
przebyli 5,439 km. 569 z przeciętną 226 
km. 648, Jednocześnie Eyston pobił na- 
stępujące rekordy światowe: 2.000 km. 
2.000 mil, 3.000 km. 3.000 mil, 4.000 km, 
5.000 km. i 12 godzin. Poprzedni rekord 
24 godzin należał od 26 sierpnia r. b, 
do Jenkins'a na Duesenberg i wynosił 


TUNGSRAM 
FILIRÓWKI 


GWARANTUJĄ BEZPIECZEŃSTWO 
W NOGY I PODCZAS MGŁY 


5.221 km, 486, Rekord ten jednakże nie 
był homologowany 
przez Międzynarodową Komisję Sporto- 


jeszcze oficjalnie 
wą, tak, iż właściwie w tablicy rekordów 
figurował dotąd rekord John Cobb'a, Rose 
Richards'a i Dodsona na Napier-Railton 
wynoszący 5,205 km. 


TABELKA ŚWIATOWEGO REKORDU JAZDY GODZINNEJ 


Kierowca i marka wozu 


Kilometrów 


15-12-13 Brooklands 
12- 4-13 Brooklands 
10-10-13 Brooklands 
17-11-24 Brooklands 
14- 7-25 Brooklands 
31- 8-25 Montlhćry 
25- 3-26 Montlhćry 
21-10-26 Brooklands 
31-12-26 Montlhćry 
21- 5-27 Montlhóry 
6- 4-32 Montlhćry 
5- 5-33 Avus 

4- 2-34 Montlhéry 
6- 3-34 Avus 

2- 1-35 Salt Beds 
11- 7-35 Salt Beds 
6- 8-35 Salt Beds 
16- 9-35 Salt Beds 


Percy Lambert (Talbot) . 

Jules Goux (Peugeot) 

J. Chassagne (Sunbeam). . . 

J.G.P. Thomas (Leyland- Thomas) PU ; 
J.G.P, Thomas (Leyland-Thomas 7.266 cme) š 
Ortmans (Panhard 4.835 cme.) . . , . 


Ortmans (Panhard 7.965 cmc.) 


J.G.P. Thomas (Leyland- Thomas 7.2 266 cmc) : 


E.A. Eldridge (Miller 1.981 cmc.) . 
C, Marchand (Voisin 7,850 cmc.) 
G.E.T. Eyston (Panhard 7.938 cmc.) 
Czaykowski (Bugatti 4.900 cmc.) . 
G.E.T. Eyston (Panhard 7.938 eae) 
Hans Stuck (Auto-Union) . ; 
D.A. Jenkins (Duesenberg) 

John Cobb (Napier-Railton) 

D.A. Jenkins (Duesenberg) . . 
G.E.T. Eyston (Eyston-Rolls Royce) 
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165 km. 
3 170 km. 
; 173 km. 
j | 175 km. 


760 
588 
727 
564 
144 
736 
507 
925 
125 
558 
392 
839 
064 
106 
826 
572 
855 
368 


178 km. 
185 km. 
193 km. 
195 km. 
203 km, 
206 km, 
210 km. 
213 km. 
214 km, 
217 km. 
230 km. 
237 km. 
244 km, 
256 km. 


ROK XIV. as OSLO 


Nr. TO. 


DZIAL KLUBOWY 


Automobilklub Polski 


z Warszawa, ul. Szucha 10 (dom własny) 


Sekretarjat czynny od godziny 10 do 4 pp. — Telefon 8-45-21, 


ZJAZD GWIAŹDZISTY DO WARSZAWY 15.IX.1935 r. OSTATECZNE WYNIKI — 


KLASYFIKACJA 


NAZWISKO 
ZAWODNIKA 


NAZWISKO 
KIEROWCY 


Członek 
klubu 


Marka 


samochodu 


Kate- 


gorja 


Ostateczny 


Nr. Przyznano nagrodę 


wynik 


1 Burger Oskar Burger O. À. P. Steyr H 120 A 
2 Ring Paweł Reiss Jan = Steyr II 534 l CARAPO T, a: 
3 Ossowska Stefanja Ossowski Antoni — Steyr II 242 Nagr, Steyr 
4 Landau Aleks Landau A. -— Steyr I — 266 Przyjazd po zamkn, parku 
5 Roniewicz Leon Roniewicz L. SH Steyr I 64 
6 Poreyko Henryk Poreyko H, — Steyr I 320 
7 Hulimka Jan Hulimka J. == Steyr I 108 
8 Semis Artur = Steyr I 65 
9 Biederman Henryk — Steyr I 108 
10 Tabor Czesław Tabor = Steyr I 69 
11 Żukowski Wład. Żukowski W, ASIP: Steyr I 1320 I[ nagr. Vacuum 
12 Wertheim Tomasz Minbin Ilja — Fiat I 88 nagr Semperit 
13 Podhorodeńska Anna Podhorodenska A, — Citroen II 64 ER Standart Nobel 
14 Margulies Zofja — Chrysler II 88 
15 Nowak Jerzy Nowak J. AGB: Ford II 88 
16 Obrębski Zygm. Obrębska Marja A. P. Citroen II 176 
17 Cichowska Stanisława Cichowska St. = Fiat I 160 
18 Marczewski Jan Marczewski J, = Tatra I 75 
19 Strakacz Andrzej Strakacz A, A. P. Fiat I 64 
20 Maryańska Zofja Maryańska Zofja = Delage II 88 Nagr. Engleberta 
21 Moczulski Ryszard Moczulski R. Woł. A. K. | Ford 440 
22 Tarnawski Henryk Tarnawski H. = Ford H 88 
23 Kornecki Jerzy Kornecki J. = Studebaker JI 64 
24 Żochowska Zofja Ekiel Wład, — Delage II — 
25 Wolff Jan Wolff J. ASIB Buick II 88 
"26 Żochowski Jerzy Żochowski J. — D. W.K. I — 
Chemnitz 
27 Puchalski Tadeusz Puchalski T. = Tatra I 94 
28 Opęchowski Wiktor Opęchowski W. A. P. Plymuth II 88 
29 Regulska Halina Regulska H. A. P. Chrysler II 71 
30 Marchlewski Tadeusz Marchlewski T. AP; Fiat I 56 
31 Szereszowski Jerzy Szereszowski J. — Bugatti II — 
32 Chełchowski Zygmunt Chełchowski Z. Pom. A.K. | Ford II 228 
33 Mathes Marcin Pom. A.K. — I For EH R. P. 
34 Gaweł Marjan Gaweł M. A. P. Fiat I 1408 nagr. Polski Fiat 
35 Pajewski Witold Pajewski W, — Tatra II 528 nagr: Polmin 
36 | Kamiński Zdzisław Kamiński Z. — N. A. G. II PEP ALEC 
37 Wachowski Zygmunt Wachowski Z. A. P. Opel II — 420 przyjazd po zamkn. parku 
38 Rouba Józef Rouba J. — Plymuh II 136 
39 Czyżewski Stefan Czyżewski S. — Fiat I 64 
40 Szabłowski Edmund Szabłowski E. — Fiat II 108 
41 Grapow Eugenjusz Grapow E. L. A. K. | Whippet II 121 
42 Schiilde Albert Schiilde A. Ł. A,K. | Chevrolet II 121 
43 Monitz Kazimierz Sumiłowicz Bol. L. A. K. | Buick II 121 Nagr. Englebert 
44 Kundt Alfons Kundt A. L. A. K. | Chrysler II 121 
45 Weigt Jan Weigt J. = Graham Page II 121 
46 Buczyński Henryk Szmaterenko O. — Fiat I 121 
47 Markowicz Adolf Litwin Paweł — Peugeot II 126 
48 Rosenblat Tadeusz Rosenblat T. — Fiat I 121 
49 Rosenblat Jerzy Rosenblat J, = Essex II 121 
50 Fogiel Harry Fogiel H. — Hundson II 121 
51 Lipszyc Adolf Lipszyc A. — Delage II 121 
52 Hornberger Karol Hornberger K. — Opel II — 
53 Podciechowski St. Podciechowski St. — Fiat II 121 
54 Kopczyński Stefan Kopczyński S. — Citroen II 121 
55 Margulies Jan Margulies J. — Chevrolet II 121 
56 Sieradzki Jerzy Sieradzki J. — Chrysler II 121 
57 Zarzecki Stanisław Zarzecki S. A. P. Tatra II 64 
58 Kocięcki Jan Zołek J. — Helmobil II 156 
59 Wandel Władysław Wandel W, = Fiat I 261 
60 Jaworski Juljan Jaworski J. A. P. Opel I 64 
61 Menkes Juljan Menkes J. — Ford I 121 


_ ROK XIV. AC UNESO 


Nr. IO, 


NAZWISKO 
KIEROWCY 


Marka 


samochodu 


NAZWISKO 
ZAWODNIKA 


Ostateczny 


Przyznano nagrodę 


wynik 


Fiat 


62 Brodzka Irena — POLSKE I 125 
63 Chartan Maurycy — P. T. KL | Studeback. II 121 
64 Windisch Ryszard — P. T. KL | Oldsmobil II 101 
65 Plihal Brunon — BRAC Horch H 121 
66 Toepffer Włodzimierz z L. A. K. | Graham II 121 
67 Haupt Marjan Haupt M, ŚL A. K. | Praga I = 
68 Dębowski Wiesław Dębowski W. — Fiat I 270 | 
69 Karczewski Wacław Karczewski W. A. P. Opel I 64 
70 Weinstein Roman Weinstein R. — Aero I = 
71 Godlewski Henryk Godlewski H. Tatra II 64 
72 Etzold Wilhelm Etzold W. A, Dac DKW I — 
13 Miiller Aleks, Miiller A. — Fiat II = 
74 Osiñski Tadeusz Osiñski T. A.P Fiat I 60 
75 Schweiter Aleks, Schweiter A. Fay At Fiat I 69 
76 Lubieñski hr. Jerzy Regmia Alfons A. P. Packard II = 
66A| Reichstein Alfred — P. T. KL | Hudson II 121 
| Ç ZONE ROSZ NBC ZE ` UFFICIO 

y; UNO Foo... 

í aan ENTE NAZIONALE a INDUSTRIE TURISTICHE 43 n I 

` SE ROMA: Via Virrorio Venero -ROMA JK : N 000000 serie B 

Ka Osea e a nA S BUONO-TO LHRI, BENZINA 


N° N 000000 UFFicio Di 
R | BUONO PRELEVAMENIO BENZ 


yy AOP- VICTORIAS: 


Prelevata 


5h MACCHINA 


ranno nelle po: 


Aeceeesaesa........s............................ 


AGIP-VICTORIA ~ SHELL-STANDARD 
a aiai = à A 


NORME CONTRO ! TRASGRESSORI- TT deva esssro lmmotsa eaciu- | q 

sivamente nel haydee tatg della macchina sopraindicata. | trasgressori incorre- 

e st CHE: dagli articoli 97 e NEACJIE L 
niei 


e Doganale {Tosto -1AA 
atia MELT 26-1 "ję 


MACCHINA | 


m BAS Só E Ma UO LI OWA 
X Toute personne dësirant amployor des 
supercarburanta Littoria + Esso 
devra verser at dietribnteur, en remottant 
le prósent bon, un. supplément de deux 
KI $. lires pour dix litres de supercacburant. 


5, Lire 2, - (swel) Turje 10 Li 
an P stoff zu entrichten 


stien - STANOARO 


as torovery 
this ticket. 


Supo firena: 


NOWE UDOGODNIENIE DLA TURYSTÓW SAMOCHODOWYCH 


Od 20 sierpnia wprowadzono we 
Włoszech dla turystów zagranicz- 
nych czeki benzynowe. Czeki te 
sprzedawane są przez znajdujące 
się we wszystkich portach i punk- 
tach granicznych biura Głównej 
Dyrekcji Turystyki — „Enit'. Cze- 
ki te sprzedawane są turystom za- 
granicznym w ilości 2 czeków po 
10 litrów na każdy „czek hotelo- 
wy". 

Jak wiadomo „czeki hotelowe" 
wprowadzone przez Federatione 
Nazionale Fascista Alberghi e Tu- 
rismo, sprzedawane są przez wszy- 
stkie agencje i biura podróżnicze za 
śranicą. Czeki te dają prawo do 
zamieszkiwania i stołowania się w 
hotelach kilku kategorji do wyboru 
turysty, za znacznie obniżonemi 


Drukarnia Techniczna, Sp. Akc., Warszawa, Czackiego 3/5, tel.: 


W ITALJI 


opłatami ryczałtowemi, obejmują- 
cemi również i napiwki służby oraz 
opłaty zdrojowe. „Czeki benzyno- 
we” natomiast dają prawo do zna- 
cznej redukcji ceny benzyny, za- 
leżnie od długości pobytu turysty 
w Italji. Gdy turysta wykaże się 
nabyciem czeków hotelowych na 
pobyt do 2 tygodni, to otrzymuje on 
40% -ową zniżkę na cenie benzyny 
t. zn. 46 centów na litrze, Gdy na- 
tomiast turysta posiada czeki na 
pobyt dłuższy niż 2 tygodnie, ale 
krótszy od krańcowego terminu 90 
dni, to korzysta on z 80% rabatu 
na cenie benzyny (zniżka 92 cent.). 

Turysta winien dać swe czeki 
benzynowe przy wjeździe do Italji 
do ostemplowania przez wzjadową 


komorę celną. Z tą chwilą czeki te 


otrzymują wartość prawdziwego 
pieniądza, którym turysta może 
płacić za benzynę w jakiejkolwiek 
z licznych, wzdłuż dróg włoskich, 
stacji benzynowych m-ki Agip, 
Shell lub Standard. Benzyna w ten 
sposób nabyta użytą być może je- 
dynie do samochodu, który ozna- 
czony jest na czeku. Czeków tych 
więc nie można odstępować lub 
zbywać. Za czeki niezużyte Enit 
zwraca turystom równowartość. 
Jest to bardzo znaczne udogodnie- 
nie dla turystów zagranicznych w 
Italji, jednocześnie zaś jest to bar- 
dzo rozumny sposób popierania tu- 
rystyki międzynarodowej. 

Na udogodnienie to zwracamy 
uwagę turystów polskich, udają- 
cych się do Italji. 


614-67 i 277-98. 


